@ BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



® Off enlegungsschrift 
® DE 197 56 574 A 1 



iiiiiDiiiviyiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiijiiiiiiiiiiiiiiiii 

R.W. 

® 



@ Aktenzeichen: 
(g) Anmeldetag: 
(§) Offenlegungstag: 



197 56 574.3 
18. 12.97 
8. 10.98 



Int. Cl.^: 

B 60 Q 1/00 

B 60 Q 1/08 
B 60 Q 1/12 
B 60 Q 1/26 



"St 
LA 

r> 



(55) Unionsprioritat: 


@ Erfinder: 


P 8-353999 18.12.96 JP 


Kobayashi, Shoji, Shimizu, Shizuoka, JP 


(H) Anmelder 




Koito Manufacturing Co., Ltd., Tokio/Tokyo, JP 




@ Vertreter 




Grunecker, Kinkeldey,Stockmair&Schwanhausser, 




Anwaltssozietat, 80538 Munchen 





Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
@ Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug 

@ Eine Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug besitzt eine 

Umgebungsdetektionsvorrichtung zum Feststellen von 

Informationen {die Form der StrafSe, die Position des 

Fahrzeugs, die Tatsache, ob es ein entgegenkommendes 

Oder vorausfahrendes Fahrzeug gibt, die Verkehrsdichte 

und die umgebende Beleuchtungsintensitat), die eine 

Fahrumgebung fur einen Fahrweg angegeben, auf dem 

das Fahrzeug fahrt. Eine Modusbestimmungsvorrichtung 

bestimmt einen Fahrmodus, der von den Fahrmodi um- 

fafSt wird, die entsprechend Kombinationen von Informa- 
tionen, die von der Fahrurtigebung-Detektionsvorrich- 

tung detektiert werden, kiassifiziert sind, und der dyna- 

misch geandert wird, .wenn sich die Fahrumgebung wah- 

rend des Fahrens andert. Entsprechend einem von der 

Modusbestimmungsvorrichtung fur eine Beleuchtungs- 
m steuerungsvorrichtung erzeugten Anweisungssignal wird 
- die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrte Beteuch- 
t tung gesteuert. 
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* Beschreibung 

*' Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Beleuchtungseinheil fur ein Fahrzeug, die zum Steuern der Beleuch- 

lung, die durch eine Beleuchtungseinheil durchgefvihrt wird, in alien moglichen Fahrmodi entsprechend der Fahninige- 

5 ' bung, in der sich das Fahizeug befindet, dient 

Eine herkommliche Vorrichtung zum Steuern der Beleuchtung, die durch eine Beleuchtungseinheil durchgefiihrl wird 
und auf der Fahrumgebung basiert, umfafil eine Bildaufnahmevorrichtung zum Uberwachen des StraBenzuslands oder 
eines ahnlichen Parameters vor dem Fahrzeug. um dann unmittelbar die Lichtverteilung, die von der Beleuchtungsein- 
heil erzeugl wird, auf solche An zu andem. daB sie an die Informationen der Uberwachung angepaBt ist. 

10 Die Umgebung, in der ein Fahrzeug fahrt, kann eine Vielzahl verschiedener StraBentypen umfassen, wie etwa Berg- 
straBeo. StraBen in Stadtgebieten, SchnellstraBen, UndeitungsstraBen und dergleichen. Dariiber hinaus hangt die Ver- 
kehrsdichte vom On und der Zeit ab. Da die Fahrumgebung fur ein Fahrzeug von der augenblicklichen Position des Fahr- 
zeugs und der Zeit abhangt, erhoht die oben erwahnte unmiltelbare Steuerung der Beleuchtung, die von der Beleuch- 
tungseinheil durchgefuhrt wird, die Belastung, die von einem Treiberteil der Beleuchtungseinheil getragen werden muB, 

15 wodurch die Haltbarkeit des Treibeneils verschlechten wird. Wenn die Beleuchlungssteuerung auch noch iiberempfind- 
lich auf Anderungen in der Fahrumgebung reagiert, verschlechlert sich die Fahrbarkeit des Fahrzeugs. 

Um die oben erwahnlen Probleme zu verhindem, ist es denkbar, ein Verfahren zum Verringem der Antwortgeschwin- 
digkeii fur die von der Beleuchtungseinheil durchgefuhrle Beleuchlungssteuerung zu verwenden. Jedoch ist eine verrin- 
gene Steuerungsgeschwindigkeit unsicher, wenn sich die Fahrumgebung schnell anderL 

20 Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die von einer Beleuchtungseinheil durchgefuhrle Beleuchtung auf 
solche Weise zu steuern. daB sie sich an die Fahrumgebung, in der sich ein Fahrzeug bewegt, anpaBl, ohne daB die Bela- 
stung des Treibeneils der Beleuchtungseinheil oder die Sleuerungsverzogerung zu einem Nachteil fuhren wiirden. 

Diese und weitere Aufgaben werden entsprechend der vorliegenden Erfindung durch die in den beigefuglen Palentan- 
spriichen definierte Beleuchtungseinheil fiir Fahrzeuge gelost. 

25 Insbesondere werden die oben stehenden Aufgaben entsprechend einem Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung 
gelost durch eine Beleuchtungseinheil fur Fahrzeuge, welche umfaBl: eine Fahrumgebungs-Deiektionsvorrichlung zum 
Detektieren von Informationen, die eine Fahrumgebung angeben, die durch den Fahrweg, auf dem ein Fahrzeug fahrt, 
bestimmt wird; eine Modusbeslimmungsvonichtung zum Bestimmen eines Fahrmodus, der in den Fahrmodi rail umfaBl 
ist, die Kombinationen der von der Fahrumgebungs-Detektionsvorrichlung feststellbaren Informationen darstellen und 

30 die sich dynamisch andem, wenn sich die Fahrumgebung wahrend des Fahrens des Fahrzeugs andert; und eine Beleuch- 
lungssteuerung s vorrichtung zum Steuern der Beleuchtung, die durch die Beleuchtungseinheil des Fahrzeugs entspre- 
chend einem Anweisungssignal durchgefuhrt wird, das von der Modusbeslimmungsvorrichtung erzeugl wird und dem 
Fahrmodus entspricht. 

Entsprechend der vorhegenden Erfindung bestinmil die Modusbeslimmungsvorrichtung den Fahrmodus des Fahr- 
35 zeugs entsprechend der festgeslellten Fahrumgebung, in der das Fahrzeug gefahren wird. Die von der Beleuchtungsein- 
heil durchgefuhrte Beleuchtung wird entsprechend dem festgeslellten Fahrmodus gesteuert, der sich mil der festgeslell- 
ten Fahrumgebung andert. Somit wird ein iibermaBig schnelles Antworten oder eine Verzogerung in der Steuerung be- 
zuglich Anderungen in der Fahrumgebung vermieden. 

Fig. 1 ist ein Blockdiagramm, das den grundlegenden Aufbau einer Beleuchtungseinheil fur ein Fahrzeug nach der 
40 vorliegenden Erfindung zeigl. 

Fig. 2 ist ein Graph, der schematisch eine Lichlverteilungskurve eines Abblendlichlslrahls eines Scheinwerfers eines 
Fahrzeugs zeigt. 

Fig. 3 ist ein Graph, der schematisch eine Lichlverteilungskurve einer Nebelleuchte eines Fahrzeugs zeigL 

Fig. 4 ist ein Graph, der schematisch eine Lichlverteilungskurve einer Kurvernfahrtleuchte eines Fahrzeugs zeigt. 
45 Fig. 5 ist ein Graph, der schematisch eine Lichlverteilungskurve einer Nebelleuchte eines Fahrzeugs zeigt, wenn das 
Licht so gesteuert ist, daB es konvergiert. 

Fig. 6 ist ein Graph, der schematisch eine Lichlverteilungskurve einer Nebelleuchte eines Fahrzeugs zeigt, wenn das 
Licht so gesteuert ist, daB es horizontal geslreul ist. 

Fig. 7 zeigl zusammen mit den Fig. 8 bis 27 ein Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung und ist ein Block- 
50 diagramni, das den Aufbau der Einheil zeigt. 

Fig. 8 ist eine schematische Ansicht, die ein Beispiel des Aufbaus einer Einheit zum Feststellen eines entgegen kom- 
meriden und eines vorausfahrenden Fahrzeugs zeigl. 

Fig. 9 isi ein FluBdiagramm, das schematisch den Ablauf zeigl, der in einem der Fahmmgebung entsprechenden Mo- 
dus durchgefuhrt wird. 

55 Fig. 10 isi eine perspektivische Ansicht, die ein wesentliches Teils eines Beispiels tur den Aufbau der Lampe zeigt. 
Fig. 1 1 ist eine schematische Ansicht zum Erklaren der Hohensteuerung einer Abschneidelinie der in Fig. 10 gezeig- 
ten Larnpe. 

Fig. 12 isi eine schematische Ansicht, die eine Lichlverteilungskurve und die Oberfliiche einer SlraBe zeigt, wenn ein 
geradeaus tahrendes Fahrzeug von vorne betrachlel wird. 
60 Fig. 1 3 isi ein Diagramm zum Erklaren der Steuerung der Hohe der AbschneideUnie fiir die Fahrspur eines Fahrzeugs 
und die Spur eines entgegenkommenden Fahrzeugs. 

Fig. 14 isi ein FluBdiagramm, das den Ablauf zeigt, der in einem Modus durchgetuhn wird, in dem das Fahrzeug auf 
einer SchncUsiraBe fahrt. 

Fig. 13 isi zusaniinen mil den Fig. 16 und 17 ein Diagramm zum Erklaren der Steuerung der Beleuchtung, die durch- 
65 gefuhrt wird. wenn sich das Fahrzeug einer Kreuzung nahert, und ist eine erklarende Ansicht, die die Seitenbeleuchiuns 
zeigt. 

Fig. 16 isi ein Diagramm, das die Position des Fahrzeugs bczuglich der Kreuzung zeigt. 
Fig. 17 isi cin MuBdiagramni, das einen Ablauf zum Steuern der Beleuchtung zeigt. 
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Fig. 18 ist ein horizontaler Querschniti, der ein Beispiel des Aufbaus der Nebelleuchte zeigL 

Fig. 19 ist ein Diagramm, das die Steuerung der Beleuchtung zeigl, die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrt 
wird, wenn das Fahrzeug auf einer kurvenreichen StraBe fahrL 

Fig. 20 ist ein Diagranun, das die Steuerung der Beleuchtung zeigt, die von der in 
Fig, 10 gezeigten Lampe in der horizontalen Richtung durchgefuhrt wird. 

Fig. 21 ist eine schematische Ansicht, die eine Lichtverieilungskurve und die Oberflache einer StraBe zeigt, wenn das 
Fahrzeug, das in einer Rechtskurve fahrt, von vome betrachtet wird. 

Fig. 22 ist ein Diagranun, das zusanunen mil den Fig. 23 und 24 die Steuerung der Beleuchtung zeigt, die von der Be- 
leuchtungseinheit durchgefuhrt wird, wenn das Fahrzeug durch einen Tunnel fahrt und sich einer Position vor dem Tun- 
nel genahert hat. 

Fig. 23 ist ein Diagramm, das einen Zustand zeigt, in dem das Fahrzeug auf einer Strafie mit einem durchbrochenen 
Tunnel fahrt. 

Fig, 24 ist ein Diagramm, das einen Zustand zeigt, in dem das Fahrzeug durch den Hinnel gefahren ist. 
Fig. 25 ist ein Diagramm, das die Beziehung zwischen dem Fahrzeug und einer Briickenstruktur zeigt. 
Fig. 26 ist ein RuBdiagramm, das einen Ablauf zum Steuem der Beleuchtung zeigt, die durchgefuhrt wird. wenn das 
Fahrzeug in einem Tunnel fahrt. 

Fig. 27 ist ein Blockdiagramm, das den Aufbau einer Einheit zeigt, die ein GPS-Satellitenkommunikationssystera ver- 

wendet. 

Fig, 1 ist ein Diagramm, das den grundlegenden Aufbau einer Beleuchtungseinheit 1 fiir Kraftfahrzeuge nach der vor- 
liegenden Erfindung zeigt, welche eine Fahrumgebungs-Detektionsvorrichtung 2, eine Modusbestimmungsvorrichtung 
3 und eine Beleuchtungssteuerungsvonrichtung 4 umfaBt. 

Die Fahrumgebungs-Detektionsvorrichtung 2 detektiert Informationen liber die Fahrumgebung, in der das Fahrzeug 
fahrt, und ubergibt die detektierie Information an die Modusbestimmungsvorrichtung 3. 

Die Modusbestimmungsvorrichtung 3 besUmmt den Fahrmodus des Fahrzeugs entsprechend der von der Fahrumge- 
bungs-Detektionsvorrichtung 2 erhaltenen Information und ubergibt ein auf dem Fahrmodus basierendes Steueningssi- 
gnal an die Beleuchtungssteuerungsvorrichtung 4. 

Der "Fahrmodus" des Fahrzeugs klassifiziert Kombinaiionen von Informationen, die von der Fahrumgebungs-Detek- 
tionsvorrichtung 2 detektiert werden, und andert sich dynaniisch, wenn sich die Fahrumgebung wahrend des Fahrens des 
Fahrzeugs andert (etnschlieBlich einer Anderung vom Stillstand zum Fahren und umgekehrt). Die Klassifizierung wird 
fur eine Vielzahl von Umgebungsinformationen durchgefuhrt, zum Beispiel, ob ein Fahrzeug auf einer SchnellsUraBe 
fahrt Oder nicht oder ob ein Fahrzeug auf einer StadlstraBe mit hohem Verkehrsaufkommen fahrt (was spater beschrieben 
wird). 

Die Beleuchtungssteuerungsvorrichtung 4 erhalt das von der Modusbestimmungsvorrichtung 3 erhaltene Signal direkt 
Oder uber eine Treibervorrichtung 6 und betreibt die Beleuchtungseinheit 5, um die Beleuchtung, die von der Beleuch- 
tungseinheit 5 durchgefuhrt wird, zu steuem und den Zeitpunkt, bei dem eine Lichtquelle 5a und der Beleuchtungseinheit 
5 an- Oder ausgeschaltet wird, zu steuern. Die Beleuchtungseinheit 5 fiir ein Fahrzeug umfaBt einen Scheinwerfen eine 
Nebelleuchte, eine Kurvenfahrtlampe oder dergleichen. 

Basisinformationen, die zum Feststellen der Fahrumgebung verwendet werden urafassen folgende: 

(I) die Form der StraBe; 

(n) Struktur der StraBe; 

(ni) Spezifikation und Einstufung der StraBe; 

CIV) Gelande und Gebiet, durch das das Fahrzeug fahrt; 

(V) die.Tatsache, ob ein es entgegenkommendes oder vorausfahrendes Fahrzeug gibt; 

(VI) das Verkehrsvolumen und die Verkehrsdichte; 
(Vn) die Umgebungsbeleuchtungsdichte; und 

(Vm) atmospharische Phanomene,(wie etwa Wetter und dergleichen). 

Der Punkt (I) umfaSt die Form der Su^Be (eine gerade SuraBe. eine Kurve, den Kurvenradius, den Gradienten der 
S uraBe und dergleichen), auf der das Fahrzeug fahrt, die S truktur der StraBe (die Anzahl der Spuren, die Breite einer Spur 
und dergleichen) und die Tatsache, ob es eine Kreuzung (eine kreuzfonnige Kreuzung, eine T-fdrmige Kreuzung oder 
dergleichen) oder eine Y-fbrmige Kreuzung vor dem Fahrzeug gibt. 

Der Punkt (II) umfaBt Tunnels, einen Blendschutzzaun und bruckenartige Strukturen einschlieBlich FuBgangerbruk- 
ken, Kreuzungen auf mehreren Ebenen und dergleichen, 

Der Punkt (HI) umfaBt eine Unterscheidung zwischen einer SchnellstraBe und einer offenen StraBe und die Klassifi- 
zierung der StraBe (zum Beispiel erste, zweite oder dritte Klasse). Der Punkt (IV) umfaBi eine Einteilung in Innenstadt- 
geliinde, Vorsiadle, Bergregionen und Kustenbereiche. 

Der Punkt (V) ist ein Faktor, der berucksichtigt, ob es ein enlgegenkornniendes Fahrzeug oder ein vorausfahrendes 
Fahrzeug gibt oder nicht. Der Punkt (VI) ist eine GroBe, die durch Zahlen der entgegenkommenden und vorausfahrenden 
Fahrzeuge erhalten wird. Das "Verkehrsvolumen" gibt die Gesamtmenge der entgegenkommenden und vorausfahrenden 
Fahrzeuge in einem vorgegebenen Bereich oder innerhalb eines vorgegebenen Zeitraums an. Die "Verkehrsdichte" gibt 
das Verkehrsvolumen pro Streckeneinheit und 21eiteinheit an. 

Der Punkt (VII) betriffl die Umgebungsbeleuchtungsintensitat fur das Fahrzeug und stellt eine Basisinformation zum 
Festlegen des Zeitpunkis, an dem die Beleuchtungseinheit eingeschaltet wird, und zurii Einstellen der Lichtmenge fur die 
Beleuchtung dar. 

Der Punkl (VIII) umfaBt klares Welter wolkiges Wetter, Regen, Nebel, Schnee und dergleichen. 
Von den vorstehenden Punkten konnen die Punkte (I) bis (TV) von einer Struktur erhalten werden, bei der die Fahrzu- 
siantl.'^-Dctcktionsvorrichlung 2 Vorrichiungen zum Detektieren von Infonnationcn einschlieBlich der Fonn und der 
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Struktur einer StraBe und der augenblicklichen Position des Fahrzeugs oder Vbrrichtungen zum Ubenvachen des Fahr- 
wegs in Verbindung mit einer Bildinformation. die von einer Bildaufhahmevorrichtung zum Photographieren des Fahr- 
wegs erzeugt wird, umfaBt. 

Folglich konnen Informationen einschlieBlich der Forin der auf einer Karte angegebenen StraBe, Infonnationen iiber 
5 die augenblickliche Position des Fahrzeugs und verschiedene Informationen iiber die StraBe, auf der Fahrzeug fahrt, er- 
ballen werden. 

StraBenkarteninfonnationen konnen von einem Navigationssystem (einem sogenannten **Fahrzeugnavigationssy- 
stem**) unter Verwendung von Funkwellen, die zum Beispiel von GPS-(globales Positionierungssystem) Satelliten oder 
einem System, das eine Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug verwendet, ausgesandt werden, erhal- 

la ten werden. Das erstere System ist derart angeordnet, daB ein von einem Gyroskopsensor oder einem Fahrzeuggeschwin- 
digkeitssensor erhalienes Detektionssignal, Funkwelleninformationen, die von einem GPS-Satelliten ausgesandt und 
von einem GPS-Empfanger erhalten werden, und Informationen uber eine auf einem Speichermedium (einer CD-ROM 
oder ahnlichem) gespeicherte Karte verwendet werden, urn die augenblickliche Position des Fahrzeugs auf der StraBen- 
kane anzugeben. Dariiber hinaus kann das Fahrzeug entlang einer geplanten Fahrstrecke zu einem Bestimmungsort ge- 

15 fiihrt werden. Das letztere System ist so aufgebaut, daB es Informationen von Baken (Kommunikationspfosten zum Er- 
zeugen einer Kommunikation zwischen dem Fahrzeug und einer StraBe), die auf dem Mtltelstreifen einer Autobahn oder 
auf dem Seitenstreifen in vorgegebenen Abstanden (einem Abstand, der eine Kommunikation erlaubt), an Hauptecken 
oder Kreuzungen im Innenstadtbereich oder auf einer BetgsU^Be mit Hindemissen angeordnet sind, verwendet. Auf 
diese Weise konnen Informationen iiber die Position des Fahrzeugs auf der StraBe, uber die Form der StraBe und deiglei- 

20 chen erhalten werden. 

Aufierdem gibt es ein System, das einen Unterkana! einer gemultiplexten FM-Konmiunikation verwendet Es ist we- 
sentUch, daB Infonnationen iiber die StraBe und die Informationen iiber die augenblickliche Position des Fahrzeugs er- 
halten werden konnen. Daher kann jedes System verwendet werden, so lange die obigen Informationen erhalten werden 
konnen. 

25 In einem Fall, in dem eine Bildaufnahmevorrichtung (eine CCD-Kamera oder dergleichen) zum Photographieren der 
Sti-aBe vor dem Fahrzeug an dem Fahrzeug befestigt ist, uni die Form und deigleichen der StraBe zu identifizieren, indem 
die von der Bildaufnahmevorrichtung erhaltenen Bildinformationen analysiert werden, ist es vorzuziehen, daB das vor- 
stehende System auf solche Weise verwendet wird, daB eine Zeitverzogerung aufgrund der Bildverarbeitung vermieden 
wird. 

30 Informationen iiber den Punkt (V) konnen durch ein Verfahren erhalten werden, bei dem ein entgegenkommendes 
Fahrzeug oder ein vorausfahrendes Fahrzeug unter Verwendung einer Bildaufnahmevorrichtung oder eines Verfahrens 
detektiert wird, bei dem Licht zum Beleuchten oder Signallicht, das von dem entgegenkommenden oder dem vorausfah- 
renden Fahrzeug emittiert wird, von einer Lichtdetektionsvorrichtung (einem Blendsensor oder dergleichen) detektiert 
wird. Ein vorausfahrendes Fahrzeug kann durch ein Verfahren detektiert werden, das Radar oder einen Sensor verwen- 

35 det, der den Abstand zwischen Fahrzeugen feststellt und Detektionswellen, wie etwa Funkwellen oder Ultraschallwellen, 
verwendet. Wenn Informationen iiber das entgegenkommende Fahrzeug oder das vorausfahrende Fahrzeug vorhanden 
sind, konnen das Verkehrsvo lumen und die Verkehrsdichte (VI) berechnet werden. 

Die Umgebungsleuchtintensitat (Punkt (VTI)) kann durch eine Beleuchtungsintensitats-Detektionsvorrichtung festge- 
stellt werden, die an dem Fahrzeug befestigt ist. Die atmospharischen Phanomene (Punkt (VtH)) konnen entsprechend 

40 den Infonnationen bestimmt werden, die von Vorrichtungen zum Detektieren der Temperatur, der Feuchtigkeit und des 
Luftdrucks oder von einem Anweisungssignal flir die Scheibenwischer erhalten werden. 

Wenn die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrte Beleuchtung gesteuert wird, ist es vorzuziehen, daB auch Infor- 
mationen sowohl uber die Absichten des Fahrers als auch iiber die vorherigen Fahrumgebungsfaktoren in Betracht gezo- 
gen werden. - 

45 Dazu ist eine Fahrzeug-Fahrtrichtungs- Vorhersagevorrichlung 7 vorgesehen, wie in Fig. 1 gezeigL Somit wird die von 
dem Fahrer beabsichtigte Fahrzeug-Fahrtrichtung entsprechend dem Betriebssignal, das von dem Fahrer des Fahrzeugs 
erzeugt wird, oder von festgestellten Informationen iiber den Fahrzustand des Fahrzeugs vorheigesagt Das Ergebnis die- 
ser Voraussage wird zur Modusbestimmungsvorrichtung 3 iibertragen. Als Ergebnis kann, wenn der Fahrer das Fahrzeug 
auf einer StraBe fahrt, die nicht auf einer Karte vorhanden ist, eine Beleuchtungssteuerung auf solche Weise durchgefiihrt 

50 werden, daB die Beleuchtungseinheit die Beleuchtung in die gewiinschte Richtung lenkt. 

Infonnationen, die verwendet werden, um die Fahrtrichtung des Fahrzeugs vorherzusagen, konnen umfassen: 

(a) ein Richtungssignal, das an ein Blinklicht angelegl wird; 

(b) einen Lenkwinkel (der Lenkwinkel des Lenkrads); 

55 (c) der Betrag der Betatigung des Bremspedals und des Gas pedals; 

(d) die Fahrzeuggeschwindigkeit; 

(e) die Beschleunigung; 

(0 das festgestellte Signal fiir die Stellung des Fahrzeug (ein Ausgangssignal von einem Fahrzeughohensensor); 
und 

60 (g) ein geplanter Kurs, bei dem ein Bestimrnungson miiiels eines Navigationssystems mit.einer Routenfuhrungs- 

funktion erreichl wird. 

Die Fahrzeug-Fahrtrichtungs-Voraussagevorrichtung 7 sagi die vorn Fahrer beabsichtigte Fahrzeug-Fahrtrichtung ent- 
sprechend den obigen Signalen umfassend voraus und beruht nicht ausschlieBlich auf einem Informationspunkl, wie zum 
65 Beispiel dern Richtungssignal. Eine Anderung im Lenkwinkel, wie sie aus der Ubertragung des Richiungssignals er- 
kennbar ist, wird sukzessive detektiert, urn tesizustellen, ob ein vorlaufiger Vorgang zum Andem der Richtung, wie sie 
von dern Richtungssignal angegeben wird, enisprechencl einer Anderung der Haltung des Fahrzeugs, seiner Geschwin- 
digkcii, seiner Beschleunigung und seines Fahrzusiands nioglich ist oder nicht. Somit wird der Fahrvorgang des Fahr- 
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zeugs vorhergesagu Das heiBt. daB eine Anderung des Fahrzustands des Fahrzeugs festgesielll wird, bevor sich die Route 
des Fahrzeugs anderl. Somit wird eine extrapolierte Richlung als Fahrtrichtung des Fahrzeugs fesigestelll. 

Ein Beispiel des Vorhersagevorgangs wild im folgenden beschrieben. In diesem Fall wird ein einfaches Modell ver- 
wendet, bei dem die Richlung (links oder rechts) und das Vorhandensein einer Anweisung von dem Blinklicht fesigestelll 
werden. Dariiber hinaus werden nur die Richlung und der Grad der Anderung im Lenkwinkel und die Richlung und der 5 
Betrag der Beschleunigung detektiert. Wenn das Richtungsahweisungssignal iibertragen worden ist, wird eine zeitwei- 
lige Vorhersage dariiber gemachl, daB eine Anderung der Fahrtrichtung beabsichligt isL Wenn der Lenkwinkel uber einen 
bestimmten Zeitraum betrachtlich geandert wird oder wenn eine Beschleunigung iiber einen voigegebenen Bereich 
durchgefuhrt wird, wird festgesielll, daB die Vorhersage bestatigt ist. Wenn der Lenkwinkel nicht uber einen bestinimlen 
Zeitraum betrachdich geandert wird und das Fahrzeug nicht abgebremst wird. wird die vorhergehende Vorhersage korri- lO 
giert, Es wird dann also festgesteUt, daB keine Richlungsanderung beabsichligt isL Wenn der Lenkwinkel iiber einen be- 
stimmten Zeitraum betrachtlich geandert wird, oder wenn das Fahrzeug schnell abgebremst wird, auch wenn kein An- 
weisungssignal iibertragen worden ist, wird festgesielll, daB eine Richlungsanderung beabsichligt ist Man sielle fest, daB 
die Bedeulung der Basisinformalion fiir die Vorhersage nichl gleichmaBig sein muB. Nalurlich kann eine Gewichtung be- 
liebig entsprechend dem Wert der Information erteilt werden. 15 

Die Vorhersage der Fahrzeug-Fahrthchtung kann Informationen iiber die oben erwahnte Form der SlraBe verwenden. 
Zum Beispiel wird der Abstand zu einer SlraBenkreuzung vor dem Fahrzeug zu der augenblicklichen Position des Fahr- 
zeugs bereChnet, um festzustellen, wie sich der Lenkwinkel anderl, wenn sich der Abstand verringen. Wenn sich der 
Lenkwinkel nicht betrachdich anderl, wird eine Vbraussage gemachl, daB das Fahrzeug geradeaus fahrt Wenn sich der 
Lenkwinkel betrachdich anderl, wird eine Xforaussage gemachl daB eine Anderung in der Fahrtrichtung beabsichdgt ist. 20 

Der Fahrmodus des Fahrzeugs, der von der Modusbestimmungsvorrichtung 3 beslimml wird, hangl von der Komple- 
xitat der Fahrumgebung ab. Da ein Fahrzeug zum Beispiel viele klassifizierte Fahrmodi besitzen kann, konnen diese 
Modi nichl alle aufgelistet werden. Daher werden nur die folgenden, reprasentaiiven Modi beschrieben: 

(i) Modus des Fahrens auf einer SlraBe mil einer Kreuzung; 25 

(ii) automalischer Lichteinschallemodus; 

(iii) Tunneldurchfahrmodus; 

(iv) Modus des Fahrens unter einer Briicke; 

(v) Modus des Fahrens auf einer SlraBe mil Blendschutzeinrichtungen; 

(vi) Modus des Fahrens auf einer SchnellstraBe; 30 

(vii) Modus des Fahrens im Innenstadtbereich; 

(viii) Modus des Fahrens im Vororlbereich; 

(ix) Kurvenfahrmodus; und 

(x) Modus mit entgegenkommendem Fahrzeug. 

35 

Modus (i) isl ein Fahrmodus, der festgesteUt wird, wenn eine Kreuzung, wie etwa eine SlraBenquerung, vor dem Fahr- 
zeug auf der StraBe, auf dem es fahrt, exisliert. Urn das Vorhandensein einer Kreuzung festzustellen, werden Informatio- 
nen uber die Form der StraBe und deren Slruktur und Vorhersagen iiber die Fahrzeug-Fahnrichiung verwendet. 

In dem vorstehenden Fall verringen die Beleuchlungssteuerungsvorrichlung 4 vorzugsweise die Lichlmenge, die von 
Seitenbeleuchtungseinheiten, die an den Seilenbereichen des Fahrzeugs mondert sind, emitden wird, an einem in der 40 
Zeil Oder im Abstand vorgegebenen Punkl, bevor das Fahrzeug die Kreuzung enreicht. Der Grund dafur liegt darin, daB 
ein FuBganger oder der Fahrer eines andereh Fahrzeugs (hiemach " Verkehrsteilnehmer" bezeichnet) irridert wird, wenn 
die Seitenbeleuchtungseinheit plotzlich angeschaltet wird, unmiltelbar bevor das Fahrzeug die Kreuzung erreicht. 

Wenn die vorstehende Steuerung auf solche Weise durchgefuhrt wird, daB die von den Seitenbeleuchtungseinheiten 
emittierte Lichlmenge schrittweise erhoht wird, wenn sich das Fahrzeug der Kreuzung nahert, nachdem die Lichlmenge, 45 
die von den Seitenbeleuchtungseinheiten emittiert wird, verringert worden ist, ist der Fahrer in der Lage, den SiraBenbe- 
reich einschliefilich der Kreuzung mil ausreichender Sichtbarkeit zu erkennen. 

Vorzugsweise wird die Menge des von den Seitenbeleuchtungseinheiten eriiittierten Lichts auf solche Weise gesteuert, 
daB die Lichlmenge an einem um einen vorgegebenen Abstand von der Kreuzung entfemlen Punkl maximal ist. Der 
Grund dafur ist, daB ein Verkehrsieilnehmer verwirrt wird, wenn die Lichlmenge fur die Beleuchlung an der Position ma- 50 
ximal wird, an der das Fahrzeug die Kreuzung erreicht, oder an der Position unmiltelbar vor der Kreuzung maximal wird. 

Wenn sich auf der StraBe in besUmmten Abstanden mehrere Kreuzungen befinden (wenn das Fahrzeug zum Beispiel 
auf einer StraBe mit mehreren aufeinander folgenden LFberquerungen fahrt, die in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs auf- 
einander folgen und voneinander durch einen geringeren als einen vorgegebenen Abstand geuennl sind), wird die vor- 
stehende Steuerung fiir die Lichlmenge fiir die Beleuchlung nichl durchgefuhrt. Als Alternative dazu ist es vorzuziehen, 55 
daB die Lichlmenge fur die Beleuchlung konstant isl. Somit wird eine Verzogerung fur die Beleuchtungssieuerung ver- 
mieden (die Steuerung zum Verringem der Lichlmenge, die von der Beleuchlungseinheit emittiert wird, kann nichl recht- 
zeitig vor dem Passieren der nachsten Kreuzung durchgefiihrt werden). Dariiber hinaus wird die Belastung, die von der 
Vorrichtung zum Belreiben der Beleuchlungseinheit getragen werden muB, venringert. Das Kriterium zum Bestimmen 
des Abstands zwischen Kreuzungen kann ein konstanter Wert sein oder kann sich entsprechend der Fahrzeuggeschwin- . 60 
digkeit andern. 

Der Modus (ii) isl fiir ein Fahrzeug vorgesehen, das eine Detekdonsvorrichtung fiir die Beleuchiungsintensitat zum 
Detektieren der Intensilal der Umgebungsbeleuchtung besiizl, die auf solche Weise angeordnet isL daB die Beleuch- 
tungssteuerungsvorrichiung 4 auiomaiisch das Ein/Ausschalten der Beleuchlungseinheit 5 und die von dieser emiiiierte 
Lichlmenge entsprechend der Beleuchiungsintensitat der Umgebung steuen. Wenn die umgebende Beleuchtungsiniensi- 65 
lat abnimnit, zum Beispiel nach Sonnenuntergang, wird die Beleuchlungseinheit angeschaltet. AuBerdem wird die Lichl- 
menge fiir die Beleuchlung auf einen fiir den Abend oder den Morgen entsprechende Menge geregell. Es sei festgesteUt, 
daB die Basisinforiuaiioncn zurii Fesistellen des Modus die Uriigebungsbeleuchiungsintensitat, die Zeil, den Tag, die 
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Uhrzeit des Sonnenaufgangs und Sonne nunterganes und dergleichen uinfassen. 

Der Modus (iii) wird testgesiellt, wenn sich ein Tunnel vor der Fahrzeug auf der StraBe auf der das Fahrzeug fahrt, be- 
findet. Um den vorstehenden Modus feslzustellen, werden Informationen iiber die Form der StraBe und deren Struktur 
und Vorhersagen iiber die Fahrzeug-Fahrtrichtung venvendet. 

5 Wenn der vorstehende Modus festgestellt wird. schaltet die Beleuchtungssteuerungsvorrichtung 4 automatisch die Be- 
leuchtungseinheit vor dem Tunneleingang an. Vorzugsweise wird die Beleuchtungseinheit angeschaltel, wenn der Ab- 
stand von der Position des Fahrzeugs zum Tlinneleingang kurzer ist als ein vorgegebenes Kriterium. das aus der Multi- 
plikation des Fahrzeuggeschwindigkeit mit einer vorgegebenen Zeit erhalten wird. Der Grund dafUr ist, daB sich die An- 
naherungszeit mit der Fahrzeuggeschwindigkeit anden. 

10 Wenn festgestellt wird, daB sich auf der StraBe, auf der das Fahrzeug fahrt, kein Tbnnel befindet und sich die Umge- 
bungsbeleuchtungsiniensitat des Fahrzeugs zeitweilig andert und der Betrag der Andeiung einen vorgegebenen Wert 
ubersteigt, bleibt die Beleuchtungseinheit vorzugsweise ausgeschalteL Der Grund dafur liegt darin, daB ein haufiges An/ 
Ausschalten der Beleuchtungseinheit verhindert werden muB. wenn das Fahrzeug unler einer Briicke. zum Beispiel einer 
FuBgangerbriicke durchfahrt. 

15 Wenn das Fahrzeug, nachdem es fur eine vorgegebene Strecke oder fur eine vorgegebene Zeit gefahren ist, nicht aus 
dem Tunnel herausfahrt, bleibt die Beleuchtungseinheit vorzugsweise angeschaltet. Der Grund dafur ist^ daB ein Anstei- 
gen der Beleuchtungsintensilat nahe dem Ende des Tunnels oder das Feststellen einer erhohten Beleuchtungsintensital, 
die zum Beispiel durch Lichter im Tunnel auftritt, auf unerwiinschie Weise die Beleuchtungseinheit ausschaltet. 

Wenn ein Tunnel mit durchbrochenen Offnungen oder eine Mehrzahl von Tunnels vor dem Fahrzeug vorhanden ist, 

20 wird die Zeit bestimmt, die fur das Fahrzeug erforderlich ist, um durch den Bereich zwischen den durchbrochenen Oflf- 
nungen oder zwischen der Mehrzahl von Tunnels zu fahren. Wenn die Fahrzeit nichl langer als ein vorgegebener Wert ist, 
bleibt vorzugsweise der angeschaltete Zustand der Beleuchtungseinheit beibehalten. Wenn die Beleuchtungseinheit un- 
mittelbar vor dem Ende des Tunnels ausgeschaltet wird, wird die Beleuchtungseinheit auf unerwunschle Weise wahrend 
der Fahrt des Fahrzeugs zwischen den durchbrochenen TunnelofFnungen oder zwischen den Tunnels an- und ausgeschal- 

25 tet. Wenn eine Beleuchtungseinheit des Typs, der eine Endadungslampe als Lichtquelle verwendet, oft und wiederholt 
an- und ausgeschaltet wird, wird die Lebensdauer der Lichtquelle verkurzt. Daher bleibt vorzugsweise der angeschaltete 
Zustand der Beleuchtungseinheit in der obigen Fahruragebung beibehalten. 

Der Modus (iv) ist ein Modus, der festgestellt wird, wenn eine briickenformige Konsuoiktion, wie etwa eine FuBgan- 
gerbriicke oder ein niveaugleicher Ubergang vor dem Fahrzeug auf der StraBe, auf der das Fahrzeug fahrt, vorhanden ist, 

30 und das Fahrzeug unter der Briicke durchfahren soil. Um diese Feststellung zu machen, werden Informationen uber die 
Form der StraBe, die Strukturen auf der StraBe und Vorhersagen iiber die Fahrzeug-Fahrtrichtung verwendet. 

In diesem Modus werden Anderungen in derUmgebungsbeleuchtungsintensital vorhergesagt, die zeitweilig auftreten, 
wenn das Fahrzeug unler einer Briicke hindurch fahrt Daher wird das Beleuchlungsintensiiatsdetektionssignal ignoriert, 
auch wenn sich die Umgebungsbeleuchtungsintensitai des Fahrzeugs erheblich andert, da diese Anderung nicht als nutz- 

35 lich Information betrachtet wird. Daher wird ein imiimliches Anschaken der Beleuchtungseinheit verhindert. 

Der Modus (v) wird festgestellt, wenn das Fahrzeug auf einer StraBe mil Blendschutzeinrichlungen (einera Blend- 
schutzzaun oder dergleichen) fahrt. Um diese Feststellung zu machen, werden Informationen iiber die Form der Su-aBe, 
die Strukturen auf der StraBe und die Vorhersage ober die Fahrzeug-Fahrtrichtung verwendet. Somit wird festgestellt ob 
das Fahrzeug auf einer StraBe mit einem Mittelsu-eifen oder auf einer StraBe mit einem Seitenstreifen fahrt oder nicht. 

40 In dem vorstehenden Modus wird das Beleuchtungslicht, das von der Beleuchtungseinheit emittierte wird, vorzugs- 
weise vertikal gesteuert. Wenn ein Fahrzeug auf einer StraBe mil einem Blendschutzzaun fahrt, wird die Hohe der Ab- 
schneideUnie der Abblendlichtverteilung so eingestelll, daB sie etwas hoher als die Referenzhohe liegt. In dem Fall des 
Vorhandenseins eines Blendschutzzauns oder von ahnlichem, kann die Femsicht verbesserl werden, ohne daB der Fahrer 
eines entgegenkommenden Fahrzeugs geblendet wird. Der vorstehende Modus isl effektiv, wenn das Fahrzeug auf einer 

45 SchnellstraBe fahrt. 

Die Modi (i) bis (viii) besitzen Namen, die den Einstellungen enlsprechen, in denen das Fahrzeug fahrt. Um die ent- 
sprechenden Feststellungen zu machen, werden Informationen iiber die Form der Su-aBe und uber Strukturen auf der 
Su-aBe und Vorhersagen iiber die Fahrzeug-Fahrtrichtung verwendet 

Vorzugsweise sind die vorstehenden Modi noch feiner unterteilt, so daB sie dem Verkehrsvolumen und der Verkehrs- 
50 dichte enlsprechen. 

Wenn das Fahrzeug zum Beispiel auf einer StraBe mit einem hohen Verkehrsvolumen oder einer hohen Verkehrsdichte 
fahrt, wird die Abschneidelinie der Abblendlichtverteilung des Schein werfers auf eine vorgegebene Hohe festgelegt und 
so gesteuert, daB sie die obere Grenze fiir die Hohensteuerung der Abschneidelinie nicht ubersteigt Somit werden andere 
StraBenbenulzer nichl geblendet. Wenn der Bereich der Beleuchtung durch die Beleuchtungseinheit auf die Spur der ent- 

55 gegenkornrnenden Fahrzeuge ausgedehnt wird, wird ein ausreichend weites Sehfeld fur einen FuBganger fiir ein entge- 
genkommendes Fahrzeug geschafFen. Wenn das Fahrzeug auf einer StraBe mil einem geringen Verkehrsvolumen oder ei- 
ner geringen Verkehrsdichte fahrt, isl es vorzuziehen, daB der Bereich der Beleuchtung durch die Beleuchtungseinheit er- 
weiteri wird im Vergleich mit dem Beleuchlungsbereich, der verwendet wird, wenn das Fahrzeug auf einer StraBe mil ho- 
hetii Verkehrsvolumen oder einer hohen Verkehrsdichte tahrt. Der Grund dafur liegt darin, daB die Moghchkeit des Blen- 

60 des eines Verkehrsteilnehmers auf einer StraBe mit hohem Verkehrsvolumen verringert werden muB. 

Der Modus (ix) wird festgestellt, wenn das Fahrzeug auf einer kurvenreichen SiraBe, wie etwa einer BergsiraBe, fahrt. 
Um diese Feststellung zu machen, werden Informationen uber die Su-aBe und uber Strukturen auf der SiraBe und \braus- 
sagen iiber die Fahrzeug-Fahrtrichtung verwendet 

Bei deni vorstehenden Modus wird die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrte Beleuchtung entsprechend der 

65 Fonn der StraBe in die Richtung gesteuert. in die das Fahrzeug fahrt. Wenn das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt die nichl 
in den Informationen der SlraBenkarie beinhaltei ist steuert die Fahrzeug-Fahrlrichtungs-Voraussagevorrichtung 7 die 
Beleuchtung, die durch die Beleuchtungseinheit durchgefiihn wird, entsprechend der voruusgesagien Fahrzeug-Fahrt- 
richiung. 
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Der Modus (x) wird festgestellt, wenn das Fahrzeug an einem enlgegenkommenden Fahrzeug vorbeifahrl. Um diese 
Feststellung zu machen, werden von der Lichtdetekdonsvorrichtung erhaltene Informadonen venvendet. 

Bei diesem Modus wird der Lichlstrahl, der von dem Fahrzeugscheinwerfer erzeugt wird, vom Femlichl auf Abblend- 
licht umgeschaltei, um ein Blenden des Fahiers eines entgegenkommenden Fahrzeugs zu verhindem. Allemativ wird der 
Bereich der Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit erzeugt wird, auf die Spur der entgegenkommenden Fahr- ' 5 
zeuge erweitert, um eine ausreichende Femsicht fur den Fahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs zu gewahrleisten, 
damit ein FuBganger oder dergleichen erkannt werden kann. 

Vorzugsweise umfaBt die vorstehende Fahrumgebungsdetekdonsvonichtung 2 eine Fahrzeug-Fahrzustandsdetekti- 
onsvorrichiung zum Feststellen des Fahizustands des Fahrzeugs einschiieBhch der Fahrzeuggeschwindigkeit, der Be- 
schleunigung und dergleichen. Als Alternative dazu werden vorzugsweise Informationen iiber den festgesteUten Fahr- lO 
zeugfahrzustand, die von der Fahrzeug-Fahrtrichtungs-Voraussagevonrichtung 7 verwendet werden, verwendei. Foiglich 
wird die Beleuchtungssteuerung nicht nur in Abhangigkeit von der Fahrumgebung, in der sich das Fahrzeug befindet, ge- 
steuert, um Probleme zu vermeiden, die sonst entstehen wiirden. Wehn das Fahrzeug zum Beispiel auf einer Schnell- 
strafie fahn, fahrt das Fahrzeug nicht immer mit hoher Geschwindigkeit. Wie oben beschrieben, kann der Fahrzustand 
des Fahrzeugs in Verbindung mit der Fahrumgebung nicht ignoriert werden. Es sei festzustellen, daB die Fahrzeugge- 15 
schwindigkeit durch eine herkommliche Geschwindigkeitsdetektionsvorrichtung fur Fahrzeuge festgestellt werden 
kann. Die Beschleunigung des Fahrzeugs kann durch ein Verfahren festgestellt werden, bei dem eine Beschleunigungs- 
detektionsvorrichtung verwendet wird oder bei dem die Ableitung der von der Fahrzeuggeschwindigkeitsdetektions- 
vorrichtung festgesteUten Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet wird. 

Die Beleuchtungssteuerungsvorrichtung 4 steuert die von der Beleuchtungseinheit durchgefiihrt Beleuchtung derart, 20 
daB sie den Steuerungsanweisungen der Modusbesdmmungsvorrichtung 3, die den Fahrmodus angeben, folgen. Die ge- 
steuerlen Parameter sind folgende: 



(A) die Beleuchtungsrichtung; 

(B) der Beleuchtungsbereich; 25 

(C) die Lichtmenge fiir die Beleuchtung; 

CD) die Zeit, zu der die Beleuchtungseinheit an/ausgeschaltet wird, und der Steuerungsstartzeitpunkt; 

(E) die Steuerungsgeschwindigkeit; 

(F) dieLichtverteilung; 

(G) die Hohe der Abschneidelinie; und 30 

(H) der gesteuerte Bereich. 

Die Steuerung der Beleuchtungsrichtung (Parameter (A)) wird in zwei Verfahren unterteilt. 

(A-I) Ein Verfahren, bei dem Licht zur Beleuchtung voUstandig in eine vorgegebene Richtung gelenkt wird. 

(A-n) Ein Verfahren, bei dem ein Teil des Lichts zu Beleuchtung in eine vorgegebene Richtung gelenkt wird. 35 

Das Verfahren (A-I) ist ein Verfahren, bei dem der gesamte Korper der Beleuchtungseinheit um eine Drehwelle ge- 
dreht wird, um die Beleuchtungsachse der Beleuchtungseinheit in eine vorgegebene Richtung zu lenken. Es kann auch 
ein anderes Verfahren verwendet werden, bei die Einstellung von Komponenten (zum Beispiel eines Reflexionsspiegels, 
einer Linse, einer Lichtquelle, eines Lichtabschirmelements oder dergleichen) der Beleuchtungseinheit so gesieuert wird, 
daB die optische Achse des optischen Systems in die vorgegebene Richtung gelenkt wird. . 40 

Bei dem Verfahren (A-II) kann ein Verfahren verwendet werden, bei dem nur eine oder mehrere Beleuchtungsachsen 
(zum Beispiel nur eine oder zwei Beleuchtungsachsen oder eins oder mehrere Elemente von Scheinwerfem, Nebelleuch- 
ten und Kur\'enfahrtlampen eines Kraftfahrzeugs, das solche Lampen umfaBt, werden geandert) einer Vorrichtung mit ei- 
ner Mehrzahl von Beleuchtungseinheiten geandert werden. Ein weiteres Verfahren kann verwendet werden, bei dem eine 
Oder mehrere Einstellungen von einem oder mehreren Elementen von Komponenten der Beleuchtungseinheit gesteuert 45 
werden -(zum Beispiel kann der Reflexionsspiegel aus einem stadonaren Reflexionsspiegel und einem beweglichen Re- 
flexionsspiegel bestehen, um die optische Achse des beweglichen Reflexionsspiegels in die vorgegebene Richtung zu 
lenken). 

Die Steuerung des Beleuchtungsbereichs (Parameter (B)) kann durch eines der beiden folgenden Verfahren erreicht 
werden. 50 

(B-I) Ein Verfahren, bei dem der Beleuchtungsbereich durch eine Verbindung von mehreren Beleuchtungseinheiten 
miteinander eingestelU wird. 

(B-II) Ein Verfahren, bei dem ein Teil der Komponenten der Beleuchtungseinheit bewegt wird, um den Beleuchtungs- 
bereich zu andem. 

Bei dem Verfahren (B-I) setzi eine Vorrichtung die Beleuchtungsbereiche, die von einer Mehrzahl von Beleuchtungs- 55 
einheiten erzeugt werden, zusammen, um einen Gesaintbeleuchtungsbereich zu erzeugen. Die Beleuchtungsbereiche, die 
von einem Teil der Beleuchtungseinheiten erzeugt werden, werden gesteuert. Zum Beispiel kann ein Verfahren verwen- 
det werden, bei zwei Beleuchtungseinheiten mit unierschiedlichen Beleuchlungsbereichen fur das Fahrzeug vorgesehen 
sind, so daB der Beleuchtungsbereich, der von einem der beiden Beleuchtungseinheiten erzeugt wird, festgelegl ist und 
derjenige, der von der anderen Beleuchtungseinheit erzeugt wird, geandert werden kann (zum Beispiel kann der Be- 60 
leuchtungsbereich nach.rechts oder links erweilerl werden). Als Beispiel umfaBt eine Beleuchtungseinheit fiir ein Fahr- 
zeug Scheinwerfer, Nebelleuchten und Kurvenfahrtlampen. Die Beleuchtungsverteilungskurve a des Abblendlichis, wie 
sie in Fig. 2 gezeigt isi, und die Beleuchtungsverteilungskurve b des Nebellichts, wie sie in Fig. 3 gezeigt ist, und/oder 
die Beleuchtungsverteilungskurve c des KurvenfahrtlichliJ, wie sie in Fig. 4 gezeigt ist, werden zusanimengesetzi, um die 
Erweiierung des Beleuchtungsbereichs in die horizoniale Richtung zu steuem. Wenn eine Seiienbeleuchiungseinheit 65 
zum Ausleuchten eines besiimnuen Beleuchtungsbereichs am Fahrzeug angebracht ist, kann der Beleuchtungsbereich 
durch Anschalten dieser Beleuchtungseinheit geanden werden. Es sein festzustellen, daB die Fig. 2 bis 4 schematisch 
Lichtvcrteilungskur\'en fur jede der Beleuchtungseinheiten zeigt, die sich an der vorderen, rechtcn Seile des Fahrzeugs 
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befinden. In den Zeichnungen bezeichnel die Linie H-H eine horizoniale Linie und die Linie V-V bezeichnel eine verti- 
kaie Linie. 

Das voretehende Verfahren ermoglichl das Erhalten eines erforderlichen Beleuchtungsbereichs dutch Auswahl eines 
Teils der vorstehenden Beleuchlungseinheiten mit unterschiedlichen Beleuchtungsbereichen. Da die GroBe der \brrich- 
5 tung unmaBig zunimmt. wird vorzugsweise das Verfahren (B-II) venvendet, wenn der Aufbau der Vorrichtung verein- 
facht werden muB. 

Hier kann der Beleuchtungsbereich, der durch eine Beieuchtungseinheit erhalten wird, durch Andem der Einstellung 
von einer oder mehreren Komponenten der Beieuchtungseinheit geanderl werden. Als Beispiel kann bei einem \ferfah- 
ren, bei dem die Bewegung einer Linse verwendet wird, die relative Position von zwei Linsen so eingestellt werden, daB 

10 der Grad der Lichtstreuung fur das Beleuchtungslicht beliebig eingestellt werden kann, wenn die Linsen bewegt werden. 
Es kann auch ein Aufbau verwendet werden, bei dem der Beleuchtungsbereich, der von der Beieuchtungseinheit erzeugt 
wird, durch Bewegen einer Abschattung, die zura Abschirmen eines Teils des von der Lichtquelle emittienen Lichts ver- 
wendet wird, verandert wird. Eine Vielzahl von Moglichkeiten kann erhalten werden, wenn die optischen Komponenten 
auf solche Weise kombiniert werden. daB nur die Lichtquelle bewegt wird oder eine koUektive Bewegung des Reflexi- 

15 onsspiegels und der Lichtquelle oder der Linse und des Reflexion sspiegels oder der Linse und der Abschattung erfolgt, 
um den Beleuchtungsbereich zu verandem. 

Als Beispiel soil ein Fahrzeug betrachtet werden, das Scheinwerfer und Kurvenfahrtlampen als Beleuchlungseinheiten 
besitzL Wenn die in Fig. 2 gezeigte Lichtverteilungskurve a des Abblendlichts und die in Fig. 5 gezeigte Lichtverteilung 
cc, die erzeugt wird, wenn eine Steuerung zum Konvergieren der Lichtsu^hlen der Nebelleuchten durchgefiihrt wird, 

20 Oder die in Fig. 6 gezeigte Lichtverteilung ch, die erzeugt wird, wenn eine Steuerung zum Verhindem der horizontalen 
Streuung der Nebelleuchten durchgefuhrt wird, zusammengesetzt werdeni kann eine Ausdehnung des Beleuchtungsbe- 
reichs verhindert werden. Die Fig. 5 und 6 zeigen schematisch die Lichtverteilungskurven von Beleuchtungseinheiten, 
die an der vorderen, rechten Seite des Fahrzeugs angeordnet sind. 

Vorzugsweise kann die Breite des Beleuchtungsbereichs so eingestellt werden, daB sie der Fahrzeuggeschwindigkeit 

25 und der Beschleunigung entspricht. Der Grund dafur liegt darin, daB der Bereich des Sehfelds eines Fahrers bei einem 
Modus, in dem das Fahrzeug mit einer hohen Geschwindigkeit gefahren wird, und bei einem Modus, bei dem das Fahr- 
zeug mit einer niedrigen Geschwindigkeit gefahren wird, und bei einem Modus, bei dem das Fahrzeug mit einer konstan- 
ten Geschwindigkeit gefahren wird, und einem Modus, bei dem die Geschwindigkeit stark verringert wird, unterschied- 
!ich ist. Vorzugsweise wird der Beleuchtungsbereich im Vergleich mit dem Beleuchtungsbereich in anderen Zustanden 

30 verbreitert, wenn das Fahrzeug mit niedriger Geschwindigkeit gefahren wird oder wenn das Fahrzeug stark abgebremst 
wird. 

Hinsichtlich der Lichtmenge fur die Beleuchtung (Parameter (Q), kann ein Verfahren verwendet werden, bei dem die 
Lichtmenge, die von jeder Beieuchtungseinheit emittiert wird, umfassend geandert wird, Es kann auch ein anderes Ver- 
fahren verwendet werden, bei dem die Lichtmenge, die nur von einem Teil der Beleuchtungseinheiten emittiert wird, ge- 

35 andert wird oder bei dem eine Beieuchtungseinheit an/ausgeschaltet wird, um die Gesamtmenge des Lichts fiir die Be- 
leuchtung zu andem. Die Lichtmenge kann durch ein Verfahren eingestellt werden, bei dem die Lichtmenge, die von der 
Lichtquelle emittiert wird geandert wird, oder bei dem ein Filterelement oder ein Lichtabschirmelement so gesteuert 
wird, daB die Lichtmenge eingestellt wird. 

Um den Zeitpunkt zu steuem, an dem die Beieuchtungseinheit an/ausgeschaltet wird (Parameter (D)), kann ein Ver- 

40 fahren verwendet werden, nach dem der Zeitpunkt, an dem alle Beleuchtungseinheiten an- oder ausgeschaltet werden, 
eingestellt wird, oder es kann ein Verfahren verwendet werden, durch den der Zeitpunkt, an dem ein Teil der Beleuch- 
tungseinheiten an- oder ausgeschaltet wird, bestimmt wird. 

Der Zeitpunkt, an dem eine Beieuchtungseinheit angeschallet wird, kann im Falle einer StraBe mit einer Kreuzung so 
eingestellt werden, daB der Abstand von der Kreuzung zum Fahrzeug oder die Zeitdauer bis zur Kreuzung. die durch Di- 

45 vision des Abstands durch die Fahrzeuggeschwindigkeit erhalten wird, in einem vorgegebenen Bereich liegt. Entspre- 
chend dem Ergebnis dieser Feststellung, kann der Zeitpunkt, an dem die Steuerung der Beleuchtung durchgefuhrt .wird 
(die Anderung der Beleuchtungsrichtung und des Beleuchtungsbereichs), festgelegt werden. In diesem Fall entsprechen 
die Kriterien oder der zu andemde Bereich vorzugsweise der Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder der Beschleunigung. 
Der Grund dafur hegt darin, daB sich das Fahrzeug in Abhangigkeil von der Fahrzeuggeschwindigkeit und dergleichen 

50 auf verschiedene Weise der Kreuzung nahem kann. Zum Beispiel kann ein Verfahren verwendet werden, bei dem der Be- 
leuchtungsbereich an einer von der Kreuzung in Bezug auf die Fahrzeuggeschwindigkeit weii entfemten Position gean- 
dert wird. Ein anderes Verfahren ist so aufgebaut, daB der Zeitpunkt der Beleuchtungsrichtungsanderungen vorverlegt 
wird, wenn sich die Fahrtrichtung andert. Es kann auch ein Verfahren verwendet werden, bei dem der Gesamtkorper der 
Beieuchtungseinheit in einer vertikalen Ebene geneigt wird. oder es kann ein Verfahren verwendet werden, bei dem ein 

55 Teil der optischen Elemente, die die Beieuchtungseinheit bilden, bewegt wird. 

Wenn die Hohe der Abschneidelinie iibermaBig erhoht wird, werden die anderen Verkehrsteilnehmer geblendet. Daher 
wird der gesteuerte Bereich vorzugsweise so eingeschrankt, daB eine obere Grenze vorgesehen ist, um eine ubermaBige 
Hohe fur die AbschneideUnie zu verhindem. 

Der gesteuerte Bereich (Parameter (H)) ist ein Wmkelbefeich von einer Bezugsrichtung ausgehend bis zu einem ma- 

60 ximalen Winkel, Wenn der Beleuchtungsbereich gesteuert wird, ist der gesteuerte Bereich ein Wmkelbereich zwischen 
dern Bezugsbeleuchtungswinkel und dem maximalen Beleuchtungswinkel. Wenn die Hohe der Abschneidelinie gesteu- 
ert wird. ist der gesteuerte Bereich ein Bereich von der oberen Grenzhohe bis zur unteren Grenzhohe. 

Die obige Steuerung, die von der Beleuchtungssteuerungsvorrichtung 4 durchgefuhrt wird, wird enlsprechend einem 
Anweisungssignal durchgefuhrt, das von einer Anweisungsvorrichtung 8 zur Beleuchtungssteuenjngsvorrichtung 4 

65 iibcrlragen wird, wie in Fig. 1 gezeigt. Die Anweisungsvorrichtung 8 kann als exklusivcr Handschaller oder als her- 
konunlicher Schalier ausgefuhrt sein und wie etwa ein Schalter zum Anschalten der Beieuchtungseinheit oder ein ande- 
rcr Schalier ausgefiihrt sein. 

Die Fig. 7 bis 27 zeigen ein Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, wie cs auf eine Beieuchtungseinheit fur 
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ein Kraftfahrzeug angewendet ist 

Fig. 7 ist ein Blockdiagramin, das den Aufbau einer Einheil 9 zeigt. Eine ECU (elektronische Sieuerungseinheit) 10 
mil einem Computer hat die Funktionen der Modusbestimmungsvorrichlung 3 und der Beleuchtungssteuerungsvorrich- 
tung 4. Die ECU 10 wird mit Signalen versorgt, die von einer Einheil 11 zur Kommunikation zwischen einer StraBe und 
dem Fahrzeug und einer Recheneinheit 12 zur StraBenanzeige und zur Berechnung der augenblickUchen Fahrzeugposi- 5 
tion iibertragen werden. Daruber hinaus wird die ECU 10 mit Detektionssignalen, die von einem Lenksensor 13 und ei- 
nem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 14 herriihren, mit Signalen. die von einem Richtungsauswahlschalter 15 und ei- 
nem Automatiksteuerungs-Auswahlschafter 16 herruhren, und mil Detektionssignalen, die von einem Motorstartsignal 
17, einem Bremsaktiyierungssignai 18, einem optischen Sensor 19 und einem Fahrzeug abstandsradar 20 herruhren, ver- 
sorgt Die Ausgangssignale der ECU 10 werden zu Treiberbereichen 21L und 21R iibertragen, urn die Beleuchtung zu lO 
steuem, die von Scheinwerfem 22L und 22R, Nebelleuchten 23L und 23Rund Kurvenfahrtlampen 24L und 24R erzeugt 
wird. Man beachte. daB der Buchsiabe "L". der den Bezugszeichen zugefugt ist, eine vordere, linke Lampe oder einen. 
Bereich zum Steuem der vorderen, linken Lampe bedeutet. Der Buchstabe "R". der den Bezugszeichen zugefugt ist, be- 
zeichnet eine vordere, rechte Lampe oder einen Bereich zura Steuem der vorderen, rechten Lampe. 

Wenn die ECU 10 in der Beleuchtungseinheit untergebracht ist oder von auBen an der Beleuchtungseinheit befestigt 15 
isu kann der Voigang des Auswechselns der ECU 10 oder dergleichen leicht durchgefuhrt werden. NaiurUch kann die 
ECU 10 eine herkommliche, im Fahrzeug angeordnet ECU sein. 

Die Einheit 11 zur Kommunikation zwischen einer StraBe und dera Fahrzeug dient dazu, um von Baken Daten uber die 
Form und die Struktur der StraBe zu erhalten, auf der das Fahrzeug fahrt. Die Recheneinheit 12 zur StraBenanzeige und 
zur Berechnung der augenblicklichen Fahrzeugposition ward verwendet, um die augenbUckUche Position der StraBe, auf 20 
der das Fahrzeug fahrt, und des Fahrzeugs anzuzeigen, um die augenblickliche Position des Fahrzeugs zu korrigieren, 
wenn sich das Fahrzeug einer Bake nahert, und um die augenblickliche Position zwischen den Baken zu berechnen. 

Der Lenksensor 13 ist vorgesehen, um die Lenkrichtung und den Lenkwinkel festzustellen, wenn der Fahrer das Lenk- 
rad betatigt. Der Fahrzeuggeschwindigkeitsensor 14 und der Richtungsanweisungs-Auswahlschalter 15 konnen her- 
kommliche Vorrichtungen flir Fahrzeuge sein. ^ 

Der Automatiksteuerungs-Auswahlschalter 16 entspricht der Anweisungsvorrichtung 8 und besitzt einen Aufbau, der 
entsteht, wenn ein Schaiter zum Auswahlen eines "Modus entsprechend der Fahrumgebung''oder eines "Modus, der 
nicht der Fahrumgebung entspricht" zu einem dreisiufigen Lichtschalter (aus, halbes Licht (Anschalten einer kleinen 
Leuchte und des Rucklichts) und voiles Licht) hinzugefugt wird. Der "Modus entsprechend der Fahrumgebung" ist ein 
Modus, bei dem der Fahrmodus so ausgewahlt wird, daB er entsprechend der Fahrumgebung, in der sich das Fahrzeug 30 
befindet, ausgewahlt wird, und die Beleuchtungssteuerung, die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrt wird, fur jeden 
Fahrmodus (einschlieBlich der Steuerung, bei der den Absichten des Fahrers Vorrang gegeben werden) durchgefuhrt 
wird. Der "Modus, der nicht der Fahrumgebung entspricht" ist ein Modus, bei dem die Beleuchtung, die von der Be- 
leuchtungseinheit durchgefuhrt wird, von dem Fahrer gesteuerl wird. Der letztere Modus ist ein Modus, bei dem keine 
Bestimmung des Fahrmodus durchgefuhrt wird oder nur ein eingeschrankter Vorgang, wie etwa die Anzeige des Fahr- 35 
modus oder eine Anweisung an den Fahrer, durchgefuhrt wird. 

Der optische Sensor 19 umfaBt einen Blendsensor, einen Beleuchtungsintensitatssensor und einen Bildaufnahmesen- 
sor (einschlieBlich einer Festkorper-Bildaufnahmevorrichtung (ein CCD- oder MOS-Bildsensor mit groBer Rache oder 
dergleichen), einer Bildaufnahmerohre und dergleichen). Der optische Sensor 19 wird verwendet, um ein entgegenkom- 
mendes Fahrzeug oder ein vorausfahrendes Fahrzeug festzustellen (um beispielsweise die Position des Schemwerfers ei- 40 
nes entgegenkommenden Fahrzeugs oder des Rucklichts eines vorausfahrenden Fahrzeugs festzusteUen) oder umdie 
Umgebungsbeleuchtungsintensitat des Fahrzeugs festzusteUen. Fig. 8 zeigt schematisch ein Beispiel einer Detektions- 
einheit 25 zum Detektieren eines entgegenkommenden oder vorausfahrenden Fahrzeugs. Licht IL eines zu detektieren- 
den Gegenstands kann durch eine Objektivlinse 26 gehen und wird dann durch einen diachronischen Halbspiegel 27 in 
zwei Teile unterteilt. Dann wird ein Teil (der blaue Lichtstrahl) uber ein Infrarotabschneidefilter 28 von einem CCD- 45 
Bildsensor 29 aufgenommen. Der andere Teil (der Lichtstrahl, von dem das blaue Licht abgetrennt worden ist) wird uber 
ein Infrarotabschneidefilter 30 von einem CCI>Bildsensor 31 aufgenommen. 

Das Fahrzeugsabstandsradar 20 wird verwendet, um den Abstand zwischen dem Fahrzeug und dem vorausfahrenden 
Fahrzeug zu bestimmen, wobei das Fahrzeugabstandsradar 20 zum Beispiel ein Millimeterwellenradar ist. 

Daruber hinaus konnen Vorrichtungen zum Detektieren der Siellung des Fahrzeugs, wie etwa ein Fahrzeughohenmes- 50 
ser, ein Vibrationssensor und dergleichen und Vonrichtungen zum Feststellen der Fahrumgebung, wie etwa Temperatur- 
und Feuchtigkeitssensoren, ein Luftdrucksensor und dergleichen vorgesehen sein. 

Die Einheit 9 ist auf solche Weise angeordnet, daB die ECU 10 Stgnale von den einzelnen Sensoren erhalt, wenn em 
Lampenschalter (nicht gezeigt) in eine beliebige Stellung auBer der Aus-Stellung gesetzt wird, um eine Initialisierung 
durchzufuhren (zum Beispiel eine Detektion der Bezugsposiiion der Stellung der Beleuchtungseinheit m den Treiberbe- 55 
reichen 21L und 21R und der Bezugsposition (dem Nullpunkt) des Lenksensors 13). 

Die Treiberbereiche 21L und 21R umfassen Motoren zum Bewegen der Beleuchtungseinheiten und ihrer Komponen- 
ten, Motortreiberschaltkreise und Detektionsvorrichtungen zum Detektieren der Stellung der Beleuchtungseinheiten und 
deren Komponenten unter der Steuerung der ECU 10. 

In der Einheit 9 werden Informalionen zur Detektion der Fahrunigebung verwendet, die von der Emheit 11 zur ICom- 60 
niunikation zwischen einer StraBe und dera Fahrzeug, der Recheneinheit 12 zur StraBenanzeige und zur Berechnung der 
augenblicklichen Fahrzeugposition, des optischen Sensors 19 und des Fahrzeugabstandradars 20 ubermiitelt werden. 
Auf der anderen Seite werden die Detektionssignale, die von dem Lenkradsensor 13 und dem Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 14 erzeugt werden, das Richtungsanweisungssignal, das von dem Richtungsanweisungsauswahlschalter Is 
ubermitielt wird, das Motorstartsignal 17 urid das Breiiisakiivierungssignal 18 zur Vorhersage der Fahrzeug-Fahmch- 65 
lung verwendet. Man beachte, daB die Modusbestimmungsvorrichlung 3 und die Beleuchlungssteuerungsvorrichiung 4 
in der ECU 10 in der Form von Software ausgefuhrt sind. 

Die Steuerung der Beleuchtung. die von der Beleuchiungseinhcii in jedcm der Modi durchgeFuhrt wird, wird iin tol- 
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genden solcherart beschrielJen, daB die Fahrmodi, die entsprechend der Uragebung, in der das Fahrzeug fahrt, und eni- 
sprechend der Verkehrsdichte bestimmt werden, als Beispiele genommeD werden. 

Die StraBen werden in funf Typen unlerteili einschlieBlich SchnellstraBen, SlraBen im Stadtbereich, BergstraBen und 
StraBen im Vorstadtbereich. Dariiber hinaus wird die Verkehrsdichte in eine hohe Dichte und eine niediige Dichte unter- 
5 leik. Somit werden die in Tabelle 1 gezeigten, Idassifizierten Mcxli erzeugt. 





ScbnellstraBe 


Umleitung 


Stadtgebiet 


Hergstrafle 


Vorstadtstrafie 


HoheDidite 


(1) 


(3) 


(5) 


C7) 


(9) 


Niedrige Dichte 


(2) 


(4) 


(6) 


(8) 


(10) 



Man beachte, daB die Zahlen in den Klammem die Nummera der Modi angeben. Wenn die Modusnummer eine unge- 
15 rade Zahl ist, Lst die Verkehrsdichte hoch, Wenn die Modusnummer eine gerade Zahl ist, isi die Verkehrsdichte niedrig 
(man beachte, daB das Kriterium fur die Verkehrsdichte keine vom Modus und dem Kriterium fiir jeden Modus unabhan- 
gige Konstante sein muB). 

Fig. 9 ist ein RuBdiagramm, das einen wesentlichen Teil des Steuerungsablaufs zeigt, der von der ECU 10 durchge- 
fiihrt wird. In Schritt 51 wird eine Berechnung der augenblicklichen Position des Fahrzeugs von der Recheneinheit 12 

20 zur StraBenanzeige und zur Berechnung der augenblicklichen Fahrzeugposition durchgefiihrt. Es werden also die Infor- 
mationen iiber die Position des Fahrzeugs korrigiert, wenn das Fahrzeug eine Position in der Nahe einer Stelle, an der 
sich eine Bake befindet, passierL Dariiber hinaus wird die augenblickliche Position des Fahrzeugs aus der Geschwindig- 
keit und Fahrzeit berechnet, wenn das Fahrzeug zwischen zwei Baken fahrt. Wenn die Informationen von der Bake iiber 
optische Kommunikation erhalten werden, konnen die Information nur in einem engen Bereich um die Bake erhaken 

25 werden. Daher kann die augenblickliche Position, wenn die von der Bake iibersandten Informationen Informationen iiber 
die Position der Bake enthalten, mit einem Fehler von einigen Metem erhalten werden, wenn das Fahrzeug an der Bake 
vorbeifahrt. 

Im nachsten Schritt S2 wird die versirichene Zeit von dem Zeitpunkt aus gemesseri, und dem das Fahrzeug die Bake 
passiert hat, und Informationen iiber die Fahrumgebung (den Fahrzeugfahrzustand und die Absichten des Fahrers) wer- 

30 den erhalten. Informationen iiber die Fahrumgebung umfassen die Form, die Struktur und die Spezifikation bzw. den 
Grad der StraBe und des Fahrgebiets, die erhalten werden, wenn das Fahrzeug die Bake passiert. Dariiber hinaus umfas- 
sen die Informationen die umgebende Beleuchtungsintensitat des Fahrzeugs, die von dem optischen Sensor 19 erhalten 
werden, und Informationen dariiber, ob es ein entgegenkonmiendes Fahrzeug und ein vorausfahrendes Fahrzeug gibt, 
und uber die Verkehrsdichte und das Verkehrsvolumen, die von dem optischen Sensor 19 und dem Fahrzeugabstandsra- 

35 dar 20 erhalten werden. Informationen iiber den Fahrzeugfahrzustand umfassen die Fahrzeuggeschwindigkeit und die 
Beschleunigung. Informationen iiber die Absichten des Fahrers umfassen das Richtungsanweisungssignal, das Detekti- 
onssignal, das von dem Lenksensor 13 erhalten wird, das Motorstartsignal 17 und das Bremsaktivierungssignal 18, 

In Schritt S3 wird der Fahrmodus des Fahrzugs festgestellt, um die Steuerung der Beleuchtung in Abhangigkeit von 
dem festgesteliten Modus durchzufiihren; Daher verzweigt sich der Ablauf in die Schritte S4_l bis S4_N. Man beachte, 

40 daB der Schritt S4J (i = 1, 2, . . ., n) ein Schritt zum Durchfiihren eines Vorgangs entsprechend einer bestimmten Mo- 
duszahl Mi (i = 1, 2, . . ., n) ist. Die Moduszahl Mi umfaBt einen lYinneidurchfahrmodus, der spater beschrieben wird, 
und die Moduszahlen 1 bis 10. 

Die Modi (1) bis (4) werden festgestellt, wenn es im wesentlichen keine FuBganger^bt und die Fahrgeschwindigkeit 
hoch ist. Entsprechend der Tatsache, ob eine Blendschutzvorrichtung fiir die StraBe vorgesehen ist oder nicht, wird die 

45 Hohe der Abschneidelinie gesteuert. 

Da eine StraBe des vorstehenden Typs iiblicherweise Blendschutzzaune oder Leitplanken auf ihreni Mittelstireifen be- 
sitzt, gibt es im wesentlichen keine Gefahr, daB derPahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs geblendet wird, selbst 
wenn die Hohe der Abschneidelinie etwas (um ungefahr 0,5°) angehoben wird. Daher kann die Femsicht verbessert wer- 
den, da die Abschneidelinie angehoben wurde. Somil wird die Fahrsicherheit in der Dunkelheit verbessert. 

50 Fig. 10 zeigt ein Beispiel des Aufbaus eines Scheinwerfers fur Abblendlicht, der eine Lampe vom sogenannten Pro- 
jektionstyp ist. 

.Die Lampe 32 umfaBt eine ProjektionsUnse 33, eine Abschaitung 34 und einen Reflexionsspiegel 35, wobei die Ab- 
schattung 34 und der Reflexionsspiegel 34 beweghche Elemente sind. Die Abschattung 34 besteht aus einem saulenfor- 
migen Bereich 34a zum Bestimmen der Abschneidelinie der Lichtverteilungskurve fiir die eigene Fahrspur und einem 

55 saulentbnnigen Bereich 34b zum Bestimmen der AbschneideUnie fiir die Fahrspur des Gegenverkehrs. Exzentrische 
Drehwellen 36 (wobei eine der Wellen dargestellt ist), die iiber die Seitenflachen der saulenfbnnigen Bereiche an Posi- 
tionen vorstehen. die von den zentralen Achsen der saulentorinigen Bereich exzentrisch sind, werden von Stellgliedem 
37 und 38 gedreht. Dadurch kann die Hohe der Abschneidelinie eingestelll werden. Es sei festzustellen, daB die Licht- 
quelle an dem Reflexionsspiegel 35 auf solche Weise befesiigt ist, daB der Licht einittierende Bereich der Lichtquelle 39 

60 auf der optischen Achse in einer Vertiefung des refiektierenden Spiegels angeordnet ist. 

Fig. 1 1 ist eine Seitenansicht, die das Arbeiisprinzip der vorstehenden Anordnung zeigt. In der oberen Zeichnung 
stimmt das obere Ende der Abschattung 34 im wesentlichen mit der optischen Hauptachse L-L des optischen Systems 
einschlieBlich der Projektionslinse 33, des Rettexionsspiegels 35 und der Lichtquelle 39 uberein. Wenn das obere Ende 
der Abschattung 34 als Ergebnis der Rotation der Abschattung 34 in eine Position unter der optischen Hauptachse L-L 

65 gebracht wird (die Symbole "Ah" geben den Beirag der Verschiebung des oberen Endes der Abschattung beziighch der 
horizontalen Ebene einschlieBlich der optischen Hauptachse L-L an), wird die Hohe der Abschneidelinie verglichen mil 
dern in der oberen 5^ichnung gezeigten Fall angehoben (es tiiuB auf die Bildinversion durch die Projektionslinse 33 ge- 
achtet werden). Man beachte den dicken Pfeil in der Zeichnung, der schemalisch die Beleuchtungsrichtung zeigt. 
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Fig. 12 zeigt sowohl die Lichiverteilungsburve 40 der Lampe 32 und die Oberflache der SiraBe vor dem Fahrzeug, das 
geradeaus fahrl (in einem Fall, in dem das Fahrzeug auf der linken Seite der SiraBe gefahren werden muB). Das obere 
Ende des saulenformigen Bereichs 34b bestimmt die Hohe der Abschneidelinie in der Lichtverteilungskurve 40 in der 
vertikalen Richtung fur die Spur der entgegenkommenden Fahrzeuge, die durch einen Pfeil T angegeben ist. Das obere 
Ende des saulenformigen Bereichs 34a bestimmt die Hohe der Abschneidelinie in der Lichtverteilungskurve 40 in der 5 
venikalen Richtung fur die Spur des Fahrzeugs selbst, die durch einen Pfeil M angegeben ist. 

Wie in Fig. 10 gezeigt, besitzt der reflektierende Spiegel 35 einen Bereich neben seinem oberen Ende, der uber paral- 
lele Verbindungen 41 an einem Tragerelement 42 des refleklierenden Spiegels 35 befestigt ist. Dariiber hinaus kann der 
reflektierende Spiegel durch eine L-formige Rotationsverbindung 44, die zwischen einem Stellglied 43, das an dem Tra- 
gerelement 42 befestigt ist, und dem reflektierenden Spiegel 35 angeordnei isi, in einer durch den in Fig. 10 gezeigten lo 
Pfeil R angegebenen Richtung gedreht werden. 

Wenn Blendschulzzaune installiert sind, wird die Steuerung solcher Art durchgefuhrt, daB die Abschneidelinie etwas 
hoher ab standardmaBig eingestellt wird, wie oben beschrieben wurde. Wenn die oben stehende Steuerung durchgefuhrt 
wird, muB das Vorhandensein von vorausfahrenden Fahrzeugen beriicksichdg wenien. Wenn es ein vorausfahrendes 
Fahrzeug gibt, muB das Problem des Blendens des Fahrers des vorausfahrenden Fahrzeugs bedacht werden, wenn die 15 
Abschneidelinie fur die eigene Fahrspur angehoben wird. Daher muB das Vorhandensein und der Abstand zu einem vor- 
ausfahrenden Fahrzeug von dem Fahrzeug abstandsradar 20 oder dem opdschen Sensor 19 festgestellt werden, um die 
Hohe der Abschneidelinie solcher Art zu steuem, daB der Fahrer des vorausfahrenden Fahrzeugs nicht geblendet wird. 

Fig. 13 ist ein Diagramm, das ein Beispiel der Steuerung der Hohe der Abschneidelinie zeigt. In Landem und Gebie- 
ten, in denen die Fahrzeuge entsprechend den Verkehrsvorschriften auf der linken Seite fahren mussen, stimmt die Hohe 20 
der Abschneidelinie CLl der Abblendlichtverteilungskurve, die links neben der vertikalen Linie V-V angeordnet ist, das 
heiBt, die Hohe der Abschneidelinie fur die Fahrspur des Fahrzeugs selbst im wesentlichen mil der horizontalen Linie H- 
H uberein, wie durch die in Fig. 13 gezeigte, durchgezogene Linie gezeigt. Auf der anderen Seite ist die Hohe der auf 
rechten Seite der vertikalen Linie V-V angeordnete Abschneidelinie CL2, also die Hohe der Abschneidelinie fur die 
Fahrspur des entgegenkommenden Verkehrs. etwas niedriger angeordnet als die horizontale Linie H-H und so angeord- 25 
net, daB sie sich horizontal ersireckt, wie durch die in Fig. 13 gezeigte, durchgezogene Linie gezeigt. 

Wenn die Hohen der Abschneidelinien CLl und CL2 als Referenzhohen verwendet werden, wird die Steuerung der 
Abschneidelinie CLl fur die Fahrspur des Fahrzeugs selbst entsprechend der Detektion durchgefuhrt. die von dem opti- 
schen Sensor 19 und dem Fahrzeugabstandsradar 20 durchgefuhrt wird. Das heiBt, der Abstand von dem Fahrzeug zum 
vorausfahrenden Fahrzeug und die Tatsache, ob es ein entgegenkommendes Fahrzeug gibt, werden detektiert. Entspre- 30 
chend den Detekdonsergebnissen, wird die Hohe der Abschneidelinie CLl in dem Bereich Pa von der Referenzhohe bis 
zu einer oberen Grenze (einer Position, die durch die strichpunktierte Linie in Fig, 13 angezeigt ist) gesteuert. 

Die Abschneidelinie CL2 fur die Fahrspur des Gegenverkehrs wird entsprechend den Informationen gesteuert, die von 
dem optischen Sensor 19 und der Einheit 11 zur Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug ubermittelt 
werden. Der Grund dafur liegi in der Tatsache, daB der Fahrer nicht ohne weiteres ein entgegenkommendes Fahrzeug 35 
identifizieren kann, wenn von dem entgegenkommenden Fahrzeug in Richtung des eigenen Fahrzeugs emittiertes Licht 
intermittend von den Blendschutzzaunen unterbrochen wird, wenn das Fahrzeug auf einer StraBe nut Blendschutzzaunen 
auf dem Mittelstreifen der Su^Be fahrt, wenn der optische Sensor 19 an einem Innenspiegel oder einer Position neben 
dem Innenspiegel angeordnet ist. Im vorstehenden Fall kann die Abschneidelinie bis zur horizontalen Linie H-H oder ei- 
ner Position in der Nahe der Linie H-H angehoben werden, wenn die Blendschulzzaune niedrig sind. Wenn die Blend- 40 
schutzzaune hoch sind, kann die Abschneidelinie C1.2 bis zu einer Position hoher als die horizontale Linie H-H und et- 
was niedriger als die obere Hohe der Abschneidelinie CLl (man betrachte den Bereich Pb in Fig. 1 3) angehoben werden, 
wie durch die strich-punktierte Linie in Fig. 13 gezeigt. 

Die Hohe der Abschneidelinie CL2 fur die Fahrspur der entgegenkommenden Fahrzeuge wird also in Abhangigkeit 
von Blendschutzzaunen bestimmt, die auf dem Mittelstreifen der StraBe angeordnet sind. Wenn das Fahrzeug auf einer 45 
StraBe ohne Mittelstreifen fahrt und kein Fahrzeug entgegenkommt oder wenn von einem entgegenkommenden Fahr- 
zeug zu dem betrachteten Fahrzeug emittiertes Licht in dem Fall, daB es keinen Mittelstreifen gibt, nicht unterbrochen 
wird, kann eine andere Steiierung durchgefuhrt werden. In diesem Fall kann die Hohe der Abschneidelinie CL2 in dern 
Bereich Pc zwischen der maximalen Hohe (im wesendichen dieselbe Hohe wie die maximale Hohe der Abschneidelinie 
CTl), die durch die diirch die kurzen Striche, die in Fig. 13 mit zwei langen Suichen abwechseln, gekennzeichnet ist, 50 
und der Referenzlinie fur die Abschneidelinie CL2 liegen. 

Wenn die Verkehrsdichte auf der StraBe hoch ist, gibt es die Mogiichkeit, daB eine Vielzahl von Fahrem von voraus- 
fahrenden Fahrzeugen geblendet werden, wenn die Hohe der Abschneidelinie geandert wird. Daher wird die Hohe der 
Abschneidelinie vorzugsweise auf einen Referenzwert festgelegt, um ein Blenden zu verhindern. 

Fig. 14 ist ein HuBdiagramm, das die Ablaufe fur die Modi (1) bis (4) zeigt. In Schritt SI wird festgeslelk, ob es einen 55 
Blendschutzzaun gibt oder nicht. Wenn es keinen Blendschutzzaun gibt, geht der Ablauf zu Schritt S4, so daB die Hohen 
der Abschneidelinien CLl und CL2 bezuglich der Referenzhohen konsiant geinacht werden. Wenn es einen Blend- 
schutzzaun gibt, wird in Schriil S2 festgestellt, ob es ein vorausfahrendes Fahrzeug gibt oder nicht. Wenn es kein voraus- 
fahrendes Fahrzeug gibt, geht der Ablauf zu Schritt S5, damit die Hohe der Abschneidelinie auf ihren hochsten Wert ein- 
gestellt wird. Wenn es ein vorausfahrendes Fahrzeug gibt, geht der Ablauf zu Schritt S3, damit der Abstand von dem be- 60 
irachteten Fahrzeug zu dem vorausfahrenden Fahrzeug oder die Position der Riickleuchle des vorausfahrenden Fahr- 
zeugs bestimmt wird. Dann gehl der Ablauf zu Schritt S6, um die Hohe der Abschneidelinie auf solche Weise zu sieuem, 
daB der Fahrer des vorausfahrenden Fahrzeugs nicht geblendet wird. 

Bei den Modi (5) und (6) ist die Fahrgeschwindigkeit nicht sehr hoch, aber die Verkehrsdichie isi hoch, und es gibt 
eine Vielzahl von FuBgangem, und im allgemeinen sind Kreuzungen vorhanden. In diesem Falle ist es wichtig, FuBgan- 65 
ger und Hindemisse genau zu erkennen, so daB in der Nahe befindliche Veritehrteilnehmer nicht geblendei werden. 
Folglich wird bei den vorstehenden Modi die folgcnde Beleuchtungssieuerung durchgefuhn: 
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(1) VergroBerung des Beleuchtungsbereichs dureh Verwendung von Seiienbeieuchiung; und 

(2) Sleuerung unter Verwendung von Informationen uber die Form und die Siruklur der Strafie 

Die Steuerung (1) wird in einem Fall durchgefuhrt, in dem die Verkehrsdichle hoher als ein vorgegebenes Kriterium ist 
5 Oder wenn es ein entgegenkonimenden Fahrzeug gibi, auch wenn die Verkehrsdichle niedrig isi. Wie in Fig. 15 gezeigt, 
wird Lichi 1, das zut Beleuchtung von Lampen emittiert wird (Kurvenfahrtlampen oder dergleichen), die an den Seiten 
des Fahrzeugkorpers auf der Seite der Fahrspur der entgegenkommenden Fahrzeuge montiert sind, verwendet, um die 
Oberflache der StraBe neben der Fahrspur der entgegenkommenden Fahrzeuge zu beleuchten. Somit ist der Fahrer des 
entgegenkommenden Fahrzeugs K* in der Lage, FuBganger oder deigleichen von einer Entfemung aus wahrzunehmen, 
' 10 die groBer ist als die iJichtentfemung, die man von den Scheinwerfem des entgegenkommenden Fahrzeugs erhalt. Daher 
kann die Sicherheit fiir andere Fahrzeuge und auch fur das eigene Fahrzeug verbessert werden. Die Lichtmenge fiir die 
Beleuchtung der Kurvenfahrtlampen wird vergroBert wenn sich das betrachtete Fahrzeug einer Kreuzung naheri- Daher 
konnen FuBganger oder dergleichen leicht erkannt werden. 

Die Steuerung (2) wird durchgeflihrt. wenn Informationen iiber die Form und Struklur der StraBe und insbesondere In- 
15 formationen iiber eine Kreuzung erhalten werden. Die Beleuchtungsbereiche, die von den Scheinwerfem, Nebelleuchten 
und Kurvenfahr lampen erhalten werden, werden mit einander verbunden, um den Beleuchtung sbereich zu bestimmen. 
Dariiber hinaus wird die Lichtmenge fiir die Beleuchtung entsprechend dem Abstand des Fahrzeugs von der Kreuzung 
Oder entsprechend der Zeit, die durch Division des vorsiehenden Abstands durch die Fahrzeuggeschwindigkeit erhalten 
wird, geandert. 

20 Ein Fahrzeug mit Scheinwerfem und Kurvenfahrtlampen ist solcher Art aufgebaut, daB die Position der zentralen In- 
tensiiat von Licht mit der Lichtverteilungskurve der Scheinwerfer und die Position der zenUralen Intensitat von Licht der 
Lichtverteilungskurve der Kurvenfahrtlampen in der horizontalen Richtung etwas voneinander entfemt sind. Daher ist 
die Helligkeit bei diesem Fahrzeug in einem Bereich zwischen diesen beiden Lichlverteilungskurven etwa verringert. 
Wenn der Zeitpunkt, zu dem die Kurvenfahrtlampe angeschaitet wird, mit dem Zeitpunkt, zu dem der Richtungsanzeiger 

25 (das Blinklicht) angeschaitet wird, synchronisiert ist, gibt es die Gefahr, daB andere Verkehrsteilnehmer verwint werden, 
wenn die Kurvenfahrtlampe plotzlich entsprechend dem Richtungsanweisungssignal angeschaitet wird. Wenn die Kur- 
venfahrtlampe an einer Position angeschaitet wird, die sich in einem groBen Abstand von einer Kreuzung der dergleichen 
befindet, werden die anderen Verkehrsteilnehmer geblendei, und der Leistungsverbrauch wird unmaBig vergroBert. 
Folglich wird die Position der zenuralen Intensitat des Lichts der Lichtverteilungskurve der Nebelleuchte in eine Posi- 

30 tion zwischen der Position der zentralen Intensitat des Lichts mit der Lichtverteilungskurve der Scheinwerfer und die Po- 
sition der zentralen Intensitat des Lichts der Lichtverteilungskurve der Kurvenfahrtlampen gebracht. Dariiber hinaus 
wird, wenn sich das Fahrzeug K einer Kreuzung genahert hat und das Vorhandensein der Kreuzung in einer Position A 
entsprechend den Informationen der Einheit 11 fiir die Konununikation zwischen einer SuraBe und dem Fahrzeug festge- 
stellt wonden ist, wie in Fig. 16 gezeigt, der Zeitpunkt, an dem das Fahrzeug K die Kreuzung erreichen wird, vorfierge- 

35 sagt, Dann werden die Lichtmengen zur Beleuchtung, die von dem Paar von Nebelleuchten fur die seitliche Beleuchtung 
emittiert werden. an einer Position B verringert, die einige Sekunden vor dem Erreichen der Kreuzung liegt. Wenn sich 
das Fahrzeug der Kreuzung nahert, werden die Lichtmengen von den Nebelleuchten schriaweise erhoht, so daB die Be- 
leuchtung auf solche Weise durchgeflihrt wird, daB FuBganger und dergleichen auf der StraBe vor der Kreuzung leicht 
festgestellt werden konnen. Es sei festzustellen, daB die vorstehende Steuerung der Lichtmenge fiir die Beleuchtung auf 

40 solche Weise durchgefuhrt werden kann, daB sich das Zunahmeverhaltnis der Lichtmenge entsprechend der Fahrzeugge- 
schwindigkeit Oder der Beschleunigung oder entsprechend der Betatigung des Bremspedals oder des Gaspedals andert. 

Die Nebelleuchten werden auf solche Weise gesteuert, daB die Lichtmengen an einem Punkt C in einem vorgegebenen 
Abstand vor der Kreuzung maximal sind. 

Die Kurvenfahrtlampen werden angeschaitet, wenn sich das Fahrzeug der Kreuzung noch weiter genahert hat als zu 

45 dem Punkt, an dem die Nebelleuchten angeschaitet werden. Im allgemeinen wird nur die rechte oder linke Kurvenfahrt- 
lampe angeschaitet (namlich die Lampe, die sich auf der Seite befindet, in die das Fahrzeug abbiegt). 

In dem der Fahrumgebung entsprechenden Modus wird die Kurvenfahrtlampe nach dem Ubertragen des Richtungsan- 
weisungssignals angeschaitet. Wenn es umerhalb eines vorgegebenen Abstands in der Fahnrichtung des Fahrzeugs keine 
Kreuzung gibt oder das Fahrzeug ausreichend von einer Kreuzung entfemt ist, ist die Kurvenfahrtlampe vorzugs weise 

50 nicht angeschaitet oder die von ihr emittierte Lichtmenge wird verringert. 

Nachdem das Fahrzeug K iiber die Kreuzung gefahren ist, werden die Kurvenfahrtlampe und die Nebelleuchten aus- 
geschaltet oder ihre Lichtmengen werden verringen, wonach die Lampen der Reihe nach ausgeschaltet werden. 

Wenn es in kurzen Abstanden in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs eine Vielzahl von Kreuzungen gibt, bleibt die Licht- 
menge fiir die Beleuchtung vorzugsweise konstant, statt daB eine Steuerung der Lichtmenge durchgeflihrt wird, um eine 

55 Verwirrung der anderen Verkehrsteilnehmer zu verhindem. 

Wenn das Fahrzeug an einer Kreuzung anhalt, insbesondere wenn das Fahrzeug unmitlelbar vor der Haltehnie anhalt, 
werden die von den Scheinwerfem emittierten Lichtmengen vorzugsweise verringert, oder die Scheinwerfer werden aus- 
geschaltet, Oder die Hohe der Beleuchtung durch die Kurvenfahrtlampe wird unter Verwendung einer Abblendung ver- 
ringert. Der Grund dafiir liegt in der Tatsache, daB die Verkehrteilnehmer im Bereich der Kreuzung vor einer Blendung 

60 geschiitzt werden miissen. 

Fig. 17 isi ein FluBdiagramm, das den Ablauf zum Durchfuhren der oben erwahnten Steuemngen (1) und (2) zeigi. In 
Schrilt S 1 wird festgestellt, ob es eine Kreuzung gibt oder nichi. Wenn die Su-afie in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs eine 
Kreuzung besitzi, geht der Ablauf zu Schritt S5. Wenn die StraBe in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs keine Kreuzung be- 
sitzi, geht der Ablauf zu Schrilt S2, damit die Verkehrsdichte festgestellt wird. 

65 Wenn in Schritt S2 festgestellt wird, daB die Verkehrsdichte hoch isi, geht der Ablaut zu Schrilt S4. Andemfalls geht 
der Ablauf zu Schritt S3, damit festgestellt wird, ob es ein entgegenkonunendes Fahrzeug gibt oder nicht. Wenn es ein 
entgcgenkoMunendes Fahrzeug gibt, gehl der Ablauf zu Schriii S4. Wenn cs kein entgcgenkominendes Fahrzeug gibu 
wird der Ablauf bcendei. 
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In Schrili S4 wird die Oberflache der Fahrspur fiir enlgegenkomniende Fahizeuge mil Licht beleuchtet, das von der 
Kurvenfahrtlampe emittiert wird, wie es oben beschrieben wurde. 

Wenn es in Schritl SI eine Kreuzung in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs gibt. wird in Schritt S5 beslimmt, ob das Fahr- 
zeug den in Fig. 16 gezeigten Punkt B erreicht hat oder nicht. Wenn das Fahrzeug den Punkt B enreicht hat, wird in 
Schritl S6 die von den Nebeileuchien fur die Beleuchtung emittierte Lichtmenge verringert. Dann wird. wenn sich das 5 
Fahrzeug der Kreuzung nahert, die Lichtmenge fiir die Beleuchtung erhoht In Schritt S7 wird festgeslelli, ob das Fahr- 
zeug die Kreuzung passieri hai oder nicht, Nachdem das Fahrzeug die Kreuzung passiert hat, wird in Schritt S8 die von 
der Kurvenfahrtlampe und den Nebelleuchten emittierte Lichtmenge in dieser Reihenfolge verringert, oder die Lampen 
werden nach der Verringening ausgeschaltet. 

Wenn das Fahrzeug keine Kurvenfahrtlampen besitzi und nur Scheinwerfer und Nebelleuchten besitzt, besteht eine lo 
Nebelleuchte 23R zum Beispiel aus einer Lichtquelle 45, einem Reflexionsspiegel 46, einer auBeren Linse 47 zum Ab- 
decken einer Offnung in dem Reflexionsspiegel 46 und einer inneren Linse 48, die so angeordnet ist, daB sie raumlich in 
der Beleuchlungseinheit aus Reflexionsspiegel 46 und auBerer Linse 47 beweglich ist. Dariiber hinaiis wird die innere 
Linse 48 durch einen Antriebsmechanismus 49 in der von dem Pfeil I in Fig. 18 gezeigten Richtung bewegL Somit kann 
der Grad der LichtsU-euung zur Beleuchtung in der horizontalen Richtung entsprechend der relativen Position zwischen 15 
Linsenstufen 48a der inneren Linse 48 und Linsenstufen 47a der auBeren Linse gesteuert werden. Als Ergebnis konnen 
die in den Fig. 5 und 6 gezeigten Lichtverteilungskurven erhalten werden. 

Die Modi (7) bis (10) werden festgestellt, wenn die Fahrfrequenz fiir das Fahren auf kurvenreichen SlraBen hoch ist. 
Da der Fahrer ublicherweise auf unbekannlen StraBen fahrt, gibt es die Gefahr eines schweren Unfalls, wenn Hindemisse 
auf der Su-aBe und die Form der StraBe nicht in ausreichendem MaBe erkannt werden. Daher wird die Beleuchtungsein- 20 
heit so gesteuert, daB sie der Form der StraBe folgt. 

Entsprechend den zum Beispiel von der Einheit 11 fiir die Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug 
und der Recheneinheit 12 fur die StraBenanzeige und die Berechnung der augenblicklichen Fahrzeugposition an die ECU 
10 angelegten Informationen, werden Informationen uber die Form und Struktur der StraBe vor der Position des Fahr- 
zeugs fur eine vorgegebene Strecke (zum Beispiel eine Strecke, die durch Multiplikalion der Fahrzeuggeschwindigkeit 25 
mil einer vorgegebenen Zeit erhalten wird) erhalten. Entsprechend diesen Informationen werden die Richtung der Be- 
leuchtung und der Bereich der Beleuchtung durch das von der Beleuchlungseinheit emittierte Licht gesteuen. 

In Fig. 19 fahrt das Fahrzeug K auf einer kurvenreiche StraBe, die mit einer Bake 50, die vor einer Kurve angeordnet 
ist, und einer weiteren Bake 51 ausgesialtet ist, die am Ende der Kurve angeordnet ist, die Kurvenradien rl und Rl be- 
sitzt, Entsprechend den Informationen iiber die Form der SuraBe. der Zeit, die nach der Vorbeifahrt des Fahrzeugs an der 30 
Bake 50 verstrichen ist, und der Fahrzeuggeschwindigkeit, werden der Reihe nach die Position des Fahrzeugs in einem 
Bereich zwischen der Bake 50 und der Bake 51 und die Bewegungsrichtung bestimmt. In Abhangigkeit von der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit wird die opdmale Beleuchtungsposition auf der StraBe vor dem Fahrzeug bestimmt. Somit wird die 
Beleuchtungsrichtung der Scheinwerfer gesteuert. Ein Pfeil in der Form einer gesuichelten Linie, der in Fig. 19 gezeigt 
ist, gibt die Richtung der Achse des Fahrzeugkorpers an. Die Position in der Form eines doppelten Kreises gibt die opti- 35 
male Beleuchtungsposition an. Ein Pfeil in der Form einer durchgezogenen Linie, der von dem vorderen Bereich des 
Fahrzeugs zu dem doppelten Kreis gezogen ist. gibt die Beleuchtungsrichtung durch von den Scheinwerfem emittiertes 
Licht an. 

Im allgemeinen versucbt der Fahrer die StraBe fur eine Sekunden ("tl" Sekunden) vor der augenblicklichen Position 
des Fahrzeugs zu erkennen. Die Zeit tl verlangert sich, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit zunimmt. Der Kurvenradius 40 
und die Fahrzeuggeschwindigkeit besitzen eine Beziehung, die ungefahr eine proportionale ist. Daher wird die Fahrzeug- 
geschwindigkeit auf einer kurvenreichen StxaBe mit kleinem Kurvenradius verringert. 

Daher wird der Beleuchlungsabstand erhalten aus der Multiplikalion der Fahrzeuggeschwindigkeit mit tl. Daruber 
hinaus wird der linke StraBenrand mit Licht ausgeleuchtei, wenn die Kurve nach links geht, wie am Punkt A der Fig. 19 
gezeigt. Wenn die Kurve nach rechts geht, wie an Punkt C gezeigt, wird der rechte StraBenrand mil Licht ausgeleuchtei. 45 
Daruber hinaus wird die dem StraBenrand entgegengesetzte Richtung mit Licht an einer Position vor deni Wendepunkt 
der Kurve ausgeleuchtei, wie am Punkt B gezeigt. Die vorstehende Steuerung der Richtung ermoglichl, daB Licht fiir die 
Beleuchtung so gekeuert wird, daB es an die Bewegung der Blickrichtung des Fahrers angepaBi wird. Als Ergebnis wird 
die Fahrsicherheit verbessert. 

Die Steuerung der Beleuchtungsrichtung wird nun fiir einen Fall beschrieben, in dem die in Fig. 10 gezeigte Lampe als 50 
Beispiel verwendei wird. Der Reflexionsspiegel 35 wird durch das Stellglied 37 in einer Ebene senkrecht zur optischen 
Hauplachse der Beleuchlungseinheit bewegt, so daB die Beleuchtungsrichtung geandert wird. 

Fig. 20 ist eine Draufsicht, die die obige Translationsbewegung zeigt. In der oberen Zeichnung Talk die optische 
Hauplachse L-L des opiischen Systems mit der Abschaitung 34, der Projeklionslinse 33 und dem Reflexionsspiegel 35 
mil der optischen Achse x-x des Reflexionsspiegels 35 zusammen. Daher geht die Beleuchtungsrichtung nach vome. 55 
Wenn die Translationsbewegung des Reflexionsspiegels 35 eine parallele Verschiebung der opiischen Achse x-x des Re- 
flexionsspiegels 35 bezuglich der optischen Hauplachse L-L bewirkt hat (in Fig. 20 ist die Verschiebung mil "As" be- 
zeichnet), wird die Beleuchiungsrichtung nach rechts oder links verschoben. Wenn also das Fahrzeug auf einer kurven- 
reichen StraBe nach rechts fahrt, wie in Fig, 21 gezeigt, kann die Oberflache der StraBe in der Richtung, in die das Fahr- 
zeug fahrt, mil Licht mil der Lichlverteilungskurve 40' beleuchtet werden, bei dem die zenirale Beleuchtungsinlensilat 60 
nach rechts verschoben isi, wie durch den Pfeil N angezeigt. 

In dem Fall, in dem die Beieuchtung mil Licht, das von den in Fig. 18 gezeigten Nebelleuchten emittiert wird, gesteu- 
ert wird, wenn das Fahrzeug auf einer kurvenreichen StraBe fahrt, wird die Bewegung der inneren Linse 48 so gesteuert, 
(laB sie der Fahrzeuggeschwindigkeit entspricht. Wenn also die Fahrzeuggeschwindigkeit hcch ist, wird vorzugsweise 
(lie konzentrierie Steuerung (siehe Fig. 5) der Lichlverteilungskurve durchgeluhrt, urn die Sichtverhalinisse in der Vor- 65 
warisrichtung des Fahrzeugs zu verbessem. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit niedrig Tst, wird vorzugsweise die Streu- 
sicuerung (siehe Fig. 6) der Lichlverteilungskurve durchgefiihrt, um die Sichtverhalinisse zur Seile des Fahrzeugs hin zu 
verbessem. 
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Die obenstehende Sieuerung des Beleuchiungsbereichs kann auf solche Weise durchgefiihrt werden, da6 derselbe Zu- 
stand fur die rechten und linken Lampen erhalten wird. Als Alternative dazu konnen die rechten und linken Lampen un- 
abhangig voneinander gesteuerl werden. Wenn der Grad der Streuung des Beleuchiungsbereichs, der von den rechten 
und linken Lampen erreicht wird, im wesentlichen derselbe ist, kann im allgemeinen ein Slalomfahren leichl durchge- 
5 fiihrt werden. 

Wenn das Fahrzeug auf einer geraden StraBe fahit, werden die Nebelleuchien ausgeschaltet. Wenn von der Einheit 11 
zur Konununikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug eine kurvenreiche StraBe festgestellt wird. werden die Ne- 
belleuchten mit einer verringerten Lichtmenge angeschaltet. Wenn sich das Fahrzeug einer Kurve nahert, wird die Licht- 
menge, die von der Lampe, die in der Richtung ist, in der das Fahrzeug fahren wird, emittiert wird, oder die Lichtmenge 
10 beider Lampen eiiioht. Somil kann elektrische Leistung eingespart werden. 

Zusatzlich zu der obigen Anordnung wird der gesteuerte Bereich fiir die Hohe der Abschneidelinie fiir jeden der 
Scheinwerfer und die Nebelleuchten so eingestellt, daB sie an die Verkehrsdichte und die Form der StraBe angepaBt ist 
(man bezidie sich auf den Parameter (H)). Sorait kann die Belaslung fiir das Stellglied, das zu Steuerung der Abschnei- 
delinie venvendet wird, verringert werden. Wenn die Verkehrsdichte gering ist, wird der Steuerungsbereich vorzugs- 
15 weise erweitert. Wenn das Fahrzeug auf einer StraBe in einem Stadtgebiet fahrt, wird der gesteuerte Bereich vorzugs- 
weise verringert, 

Im folgenden wird der Tunneldurchfahrtmodus beschrieben. 

Bei diesem Modus werden Informationen, die von der Einheit 11 zur Kommunikation zwischen einer StraBe und dem 
Fahrzeug, der Recheneinheit 12 zur StraBenanzeige und zur Berechnung der augenblicklichen Fahrzeugposition, dem 

20 optischen Sensor 19 und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 14 erzeugt werden, von der ECU 10 erhalten, um dann 
verarbeitet zu werden. Von der Einheit 11 zur Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug erzeugte Infor- 
mationen werden mit einer Frequenz von einigen Malen pro Minute eingelesen. Informationen von dem optischen Sen- 
sor 19 und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 14 werden mit einer Frequenz von einigen zehn Mai pro Sekunde ein- 
gelesen. Man beachte, daB die Einlesefrequenz ein konstanter Wert sein kann oder sich so andern kann, daB er der Fahr- 

25 zeuggeschwindigkeit enispricht. Die von der Einheit 11 zur Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug 
erzeugten Informationen werden unter Berucksichtigung der Abstande der installierten Baken verarbeitet. 

Daten uber die Fahrumgebung. in der das Fahrzeug fahrt und die von dem optischen Sensor 19 festgestellt werden, 
werden zusammen mit Daten, die in einem vorgegebenen Zeitraum erhalten wurden und in einem Speicher in der ECU 
10 gespeichert worden sind, einem Bewegungsmittelungsvorgang unterworfen. Es sei festzustellen, daB der Mittelungs- 

30 vorgang einen einfachen Mittelungsvorgang und auch einen gewichteten Mittelungsvorgang umfassen kann. Der Zeit- 
raum, iiber den der Mittelungsvorgang durchgefuhrt wird, kann ein fester, vorgegebener Zeitraum sein oder er kann sich 
mit der Fahrzeuggeschwindigkeit oder dergleichen andern. 

Fig. 22 zeigt einen Zustand, bei dem sich das Fahrzeug K auf einer StraBe vor einem T\jnnel TN befindet. Die Position 
des Fahrzeugs ist in einem Abstand d vor dem Tbnnel TN. In dieser Situation werden die Scheinwerfer und dergleichen 

35. angeschaltet, und es wird eine Vorhersage dariiber gemacht, wann (in Sekunden) das Fahrzeug den Eingang TN_in des 
Tunnels TN erreicht. 

Wenn das Fahrzeug im Hinnel fahrt und das Fahrzeug nach einer Strecke (ein Produkt der Fahrzeuggeschwindigkeit 
mit einer vorgegebenen Zeit) fiir eine vorgegebene Zeit (einige Sekunden) von der augenblicklichen Position nicht aus 
dem Tunnel herauskommt, bleiben die Scheinwerfer und dergleichen kontinuierlich angeschaltet. 

40 Fig. 23 zeigt eine Situation, bei der ein Ibnnel TN durch eine Zwischenoffnung LC in zwei Tbnnels TNI und TN2 un- 
terteilt ist (oder bei der das Fahrzeug zwischen zwei TXinnels fahrt). Wenn die Zeit, die das Fahrzeug benotigt, um die 
Zwischenoffnung LC zu uberwinden, kiirzer ist als eine vorgegebene Zeit, bleiben die Scheinwerfer und dergleichen 
kontinuierlich angeschaltet. Wenn also die Zeit, die durch Division der Lange der Zwischenoffnung LC durch die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit erhalten wird, kiirzer ist als ein Referenzwert ist, wenn das Fahrzeug K die Position vor dem Ende 

45 TNl_out des TYinnels TNI erreicht, bleiben die Scheinwerfer und dergleichen auch bei der Fahrt durch die Zwischenoff- 
nung LC kondnuierlich angeschaltet. In der ECU 10 wird eine Bezugnahme auf eine uber die Vergangenheit gemittelte 
Umgebungsbeleuchtungsintensitat durchgefuhrt. Dariiber hinaus werden Daten uber die Beleuchtungsintensitat, die 
wahrend der Periode des Durchfahrens der Zwischenoffnung LC erhalten werden, nicht in dem Mittelungsverfahren ver- 
wendet, 

50 Fig. 24 zeigt einen Zustand, in dem das Fahrzeug. K iiber eine Strecke dd nach dem Herausfahren aus dem TVinnel TN 
in einer Position fahrt, die von dem Ende TN_out des Tunnels entfemt ist. Nach dem Fahren uber einen vorgegebenen 
Zeitraum oder eine vorgegebene Strecke nach dem Ende TN_out des Tunnels oder nach dem Fahren iiber eine der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit entsprechenden Strecke, werden die Scheinwerfer und dergleichen ausgeschaltet oder die Licht- 
menge wird reduziert, und danach werden die Scheinwerfer ausgeschaltet. 

55 Fi*^. 26 ist ein FluBdiagramm, daB den Ablauf eines Verfahrens zeigt, das beim Tunneldurchfahrmodus verwendet 
wird. 

In Schrill SI wird festgestellt, ob das Fahrzeug K eine vorgegebene Position vor der Oftnung des Tunnels TN erreicht 
hat oder nicht. Wenn das Fahrzeug die vorgegebene Position erreicht hat, werden in Schriti S2 die Scheinwerfer und der- 
gleichen angeschaltet. In Schritt S3 wird festgestellt, ob das Fahrzeug K eine vorgegebene Position vor dem Tunnel TN 
60 erreichJ hai oder nicht. Wenn das Fahrzeug die vorgegebene Position erreicht haU geht der Ablauf zu Schritt S4. Andem- 
falls gehl der Ablauf zu Schritt S2 zuriick, so daB der Zustand beibehalten wird, in dem die Lampen angeschaltet sind. 

In Schritt S4 wird festgestellt, ob der Tunnel TN eine Zwischenoffnung LC besilzt oder nicht. Wenn es eine Zwischen- 
offnung gibt geht der Ablauf zu Schritt S5. Wenn es keine Zwischenoffnung gibt, geht der Ablauf zu Schritt S6. 

In Schritt S5 wird die Lange der Zwischenoffnung LC des Tunnels TN berechnet. Entsprechend der Zeitdauer, die 
65 durch Division dieser Lange durch die Fahrzeuggeschwindigkeit erhalten wird, wird die Liinge der Zwischenoffnung be- 
/.ogen auf die Fahrzeuggeschwindigkeit erhalten. Wenn die Zwischenoffnung lang ist, geht der Ablauf zu Schritt S7. 
Wenn die Zwischenoffnung kurz ist, gehl der Ablauf zu Schritt S8. 

In Schrill S6 werden die Scheinwerfer und dergleichen ausgcschahct, oder ihre Lichtmengen werden reduziert und sie 
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werden danach ausgeschaltel, nachdem das Fahrzeug iiber eine vorgegebene Slrecke oder eine vorgegebene Zeit nach 
dem Herausfahren aus dem. Tunne! gefahren ist. Danach wird der Tbnneidurchfahnxiodus beendel. 

In Schritt SI werden die Scheinwerfer und dergleichen ausgeschaltel oder die Lichtmengen derselben werden verrin- 
gen, nachdem das Fahrzeug uber eine vorgegebene Strecke oder eine vorgegebene Zeit nach dem Herausfahren aus dem 
Tunnel gefahren ist. Dann wird der Tiinneldurchfahrmodus beibehalten, und der Ablauf geht zu Schritt SI zuriick. s 

In Schritt S8 wird der Zustand, in' dem die Scheinwerfer und dergleichen angeschaltet sind, auch in einer Periode, wah- 
rend der das Fahrzeug aus dem IXmnel herausgefahren ist und durch die Zwischenoffnung LC fahrl, beibehalten. Danach 
wird der Tunneldurchfahrmodus beibehalten, und der Ablauf geht zu Schritt SI zuriick. 

Im folgenden wird die Beleuchtungssteuerung beschrieben, die durchgefuhrt, wenn es in der Fahrtrichiung des Fahr- 
zeugs eine Briicke gibt. 

Es wird der Fall betrachtet, in dem es eine Briickenkonstruktion, wie etwa eine FuBgangerbriicke oder eine Kreuzung 
auf mehreren Ebenen, in dem Fahrbereich in einem vorgegebenen Absland oder einer vorgegebenen Zeit von der augen- 
blicklichen Position des Fahrzeugs entfemt gibt. In einem solchen Fall andert sich der Ausgabewert des optischen Sen- 
sors 19 betrachtlich (die Beleuchtungsintensitat andert sich namlich betrachtlich, wenn sich das Fahrzeug unter der 
Briicke befindet), nachdem das Fahrzeug unter der Bruckenkonstruktion durchgefahren ist. Daher wird die Beleuch- 15 
tungsintensitat, die bei dieser Fahrsituation detektiert wird, vorzugsweise von den Berechnungen fiir den Mitielwert 
weggelassen. Der Grund dafur ist folgender. Wenn die schnelle Anderung in der Beleuchtungsintensitat wie oben be- 
schrieben einen groBen EinfluB auf die mitdere Beleuchtungsintensitat austibt, gibt es die Gefahr, daB die Lampen irr- 
liimlicherweise angeschaltet werden, da die Beleuchtungsintensitat geringer sind als ein Bezugswert, bei dem die Lam- 
pen an- und ausgeschaltel werden. 20 

Das Einstellen des Fahrbereichs fur einen vorgegebenen Abstand oder eine vorgegebene Zeit von der augenblickli- 
chen Fahrzeugposition wird im folgenden beschrieben. Zum Beispiel wird, wie in Fig. 25 gezeigt, eine Position, die um 
einen Abstand von zweimal dem Abstand D von der Bruckenkonstruktion BR und dem Fahrzeug entfemt wird, entspre- 
chend der von der Einheit 11 fur die Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug erzeugten Information 
vorhergesagt, das heiBt, daB die augenblickliche Position des Fahrzeugs K als ''A" angenommen wird. Dariiber hinaus 25 
wird eine der Position A iiber die Brucke gegenuberliegende Posidon als "A"' angenommen. In diesem Fall wird die fest- 
gestellte Beleuchtungsintensitat (oder ein Wert, der kleiner als ein Referenzwert ist), die in dem Bereich (mit Abstand 
2D) von der Position A zur Position A*, in dem die Anderung der Beleuchtungsintensitat uber einem vorgegebenen Be- 
reich liegt, festgestellt wird, von den Berechnungen zum Erhalten des Mittelwert weggelassen. 

Im folgenden wird die Beleuchtungssteuerung beschrieben, die bei einem Modus durchgefuhrt, der festgesteUt wird, 30 
wenn das Fahrzeug anhalt oder losfahrt. 

Bei einem Startmodus, bei dem das Fahrzeug losfahrt, wird eine Detektion derUmgebungsbeleuchtungsintensitat mit- 
tels des optischen Sensors 19 durchgefuhrt, nachdem der Motor angeschaltet worden ist, auch wenn der der Fahrumge- 
bung entsprechende Modus noch nicht unter Verwendung des Automatiksteuerungs-Auswahlschalters 16 ausgewahlt 
worden ist. Ob der Motor angeschaltet worden ist oder nicht, wird entsprechend der Stellung des Zundschliissels oder der 35 
Drehzahl des Motors festgestellt. Die mittlere Umgebungsbeleuchtungsintensitat unmittelbar nach dem Motorstarl wird 
festgestellt, und es wird festgestellt, ob sie einen Wert besitzt. der iiber einem Referenzwert liegt bei dem die Lampen an- 
oder ausgeschaltet werden. Wenn die Beleuchtungsintensitat iiber dem Referenzwert liegt werden die Lampen nicht aus- 
geschaltel. Wenn die mittlere Umgebungsbeleuchtungsinlensitat kleiner als der Referenzwert ist, bei dem die Lampen 
an- oder ausgeschaltet werden, werden die Lampen angeschaltet. Wenn die Scheinwerfer und dergleichen automatisch 40 
an- Oder ausgeschaltet werden, werden die Ruckleuchten vorzugsweise synchron dazu an- oder ausgeschaltet. 

In einer Periode bis zur Bestimmung der augenblicklichen Position des Fahrzeugs wird die Steuerung von der ECU 10 
auf solche Weise durchgefuhrt, daB ein An- und Ausschalten der Leuchten unter Bezugnahme auf die von der Einheit 11 
zur Kommuaikadon zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug erzeugte Information verhindert wird. Wenn die augen- 
blickliche Position des Fahrzeugs festgestellt worden ist und das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt die in der StraBenkarte 45 
erfaBt ist, wird das An- und Ausschalten der Lampen unter Bezugnahme auf die Information iiber die Form der StraBe, 
auf der das Fahrzeiig fahrt durchgefiihrt. Wenn das Fahrzeug in einem Bereich auBerhalb des Bereichs fahrt, in dem es 
eine Kommunikation zwischen Fahrzeug und StraBe gibt, oder wenn das Fahrzeug auBerhalb des Bereichs fahrt, in dem 
die StraBen in der StraBenkarte umfaBt sind, wird die Steuerung zum An- und Ausschalten der Leuchten entsprechend 
der mittieren Umgebungsbeleuchtungsintensitat durchgefiihrt. Der letztere Fall ist ein Fall, bei dem das Fahrzeug in ei- 50 
nem Parkhaus oder auf einer neuen StraBe oder dergleichen tahrt. 

Bei dem Stoppmodus, bei das fahrende Fahrzeug in einem Zustand angehalten wird, in dem der Motor lauft wird das 
An- oder Ausgeschalten der Lampen in Abhiingigkeit von der umgebenden Beleuchtungsintensitat besdmmt wenn keine 
Bruckenkonstruktion in einem vorgegebenen Bereich vor oder hinter der augenblicklichen Position des Fahrzeugs exi- 
stiert. Wenn es eine Briickenkonstruktion innerhalb eines vorgegebenen Bereichs vor oder hinter der augenblicklichen 55 
Position des Fahrzeugs gibt, wird der An- oder Auszustand, in dem sich die Leuchten beim Anhalten des Fahrzeugs be- 
rtnden, beibehalten, bis ein vorgegebenes Zeitinterval! verstrichen ist Dann wird der Zeiu-aum zum Einlesen der Detek- 
lionswerte der umgebenden Beleuchtungsintensitat, die vom optischen Sensor 19 erhalten werden. ausgedehnt Das Ein- 
lesen der Beleuchtungsintensitat wird dann zum Beispiel in Intervallen von einigen Minuten bis einigen zehn Minuten 
durchgefuhrt. 

Auch wenn ein Aufbau beschrieben worden ist, der eine Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug 
verwendet, kann altemativ ein Aufbau verwendet werden, der eine GPS-Satellitenkommunikation ansielle der Kommu- 
nikation zwischen dem Fahrzeug und einer StraBe verwendet 

Bei einer in Fig. 27 gezeigten Beleuchtungssieuerungseinheit 9A wird die ECU 10 der Einheit mil den Ausgangssi- 
gnalen einer GPS-Navigaiionseinheil 52 versorgt. 65 

Die GPS-Navigationseinheit 52, die die Fahrunigebungs-Deiektionsvorrichtung 2 bildet umfaBi einen GPS-Einp- 
fangsbereich 53, einen Gyroskopsensor 54, eine Berechnungseinheit 55, einen Einslellbereich 56 fur eine gefuhrte 
Route, einen Karteninformations-Ausgabebereich 57 und einen Anzeigebereich 58. Die Bewegung des Fahrzeugs wird 
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entsprechend den von dem Gyroskopsensor 54 und dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 14 an den Berechnungsbereich 
55 angelegten Deteklionssignalen festgesteUt. Die genaue augenblickliche Position des Fahrzeugs wird entsprechend 
den von dem GPS-SatelJiten gesendeten Funkwellen, die von dem GPS-Empfangsbereich GPS empfangen werdeo, be- 
stimmt. Die berechnete. augenblickliche Position und die von dem Karteninformations-Ausgabebereich 57 erhaltenen 
5 Daten werden im Anzeigebereich 58 angezeigt 

Die GPS-Navigationseinheit 52 besitzt dne Funktion, die in der Lage ist, den Fahrer endang eines gepianten Kurses zu 
fuhren, wahrend der geplante Kurs zusanmien mit Informationen iiber die StraBenkarte in dem Anzeigebereich 58 ange- 
zeigt werden. Der geplante Kurs umfaBt den Kurs mit dem kurzesten Abstand oder mit der kiirzesten Dauer von der au- 
genblicklichen Position des Fahrzeugs zu einem Bestimmungsort oder einen Kurs, der entsprechend anderer Eingabein- 

10 formationen (der Telephonnummer oder der Adresse des Bestimmungsortes) oder Anweisungsinformationen oder ge- 
speicherter Informationen ausgewahlt wird. Somit ist die GPS-Navigationseinheit 52 in der Lage, die erforderliche Ein- 
stellung unter Verwendung die Einstellbereichs 56 fiir eine gefuhrte Route durchzufuhren. 

Die GPS-Navigationseinheit 52 iibertragt an die ECU 10 Informationen iiber die Form der StraBe und auch Informa- 
tionen iiber die augenblickliche Position des Fahrzeugs. 

15 Die ECU 10 fiihrt einen Ablauf ahnlich dem von der in Fig- 7 gezeigten Einheit durchgefiihrten Ablauf durch. Jedoch 
unterscheidet sich der Ablauf von dem in Fig. 9 gezeigten, wo das entsprechende RuBdiagramm gezeigt ist, insofem, als 
der Bereich zum Erhalten von Informationen durch die Kommunikation zwischen einer StraBe und dem Fahrzeug so ge- 
andert werden muB, daB er an ein Verfahren angepaBt werden kann, das von der GPS-Navigationseinheit 52 zum Erhal- 
ten der entsprechenden Informationen verwendei wird. Dariiber hinaus besteht insofem ein Unterschied, als die ECU 10 

20 die Beleuchtung durch die Lampen steuert, wahrend auf einen gepianten Kurs fiir das Fahrzeug Bezug genommen wird, 
der von dem Einsteilbereich 56 fiir eine gefuhne Route eingestellt wird (siehe Information (g)). 

Wenn also ein geplanter Kurs zum Planen einer Route vorbereitet worden ist, wird die Fahnrichtung des Fahrzeugs 
vorhergesagt, wahrend auf den gepianten Kurs und die Fahrzeug-Fahrtrichtung Bezug genommen wird. Wenn das Fahr- 
zeug auf dem gepianten Kurs fahrt, wird die Steuerung der Beleuchtung, die durch die Lampen durchgefiihri wird, an den 

25 gepianten Kurs angepaBt. Wenn das Fahrzeug von dem gepianten Kurs abweicht, wird die Steuerung der Beleuchtung, 
die von den Lampen durchgefuhrt wird, so durchgefiihrt, daB sie an die Fahrzeug-FahrUichtung angepaBt wird, wie sie in 
Abhangigkeit von dem Richtungsanweisungssignal, dem Lenkwinkeldetektionssignal und dem Fahrzeuggeschwindig- 
keitsdetektionssignal vorhergesagt wird. 

In dem Tunneldurchfahrmodus erhalt die ECU 10 von der GPS-Navigationseinheit 52, dem optischen Sensor 19 und 

30 dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 14 erzeugte Informationen, um diese zu verarbeiten. Die von der GPS-Navigati- 
onseinheit 52 erzeugten Informationen werden mil einer Rate von einigen Hundertpro Minute eingelesen. Infomiationen 
von dem optischen Sensor 19 und von dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 14 werden mit einer Rate von einigen zehn 
pro Sekunde eingelesen. Die Einleserate kann ein konstanter Wert sein oder sie kann der Fahrzeuggeschwindigkeit ent- 
sprechen, Vorzugsweise wird die von der GPS-Navigationseinheit 52 eingelesene Information entsprechend dem letzte- 

35 ren Verfahren eingelesen (das heiBt, daB die Einleserate verkiirzt wird, wenn sich die Fahrumgebung aufgrund der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit erheblich andert), um die Daten effizient verarbeiten zu konnen. 

Im folgenden wird der Bewegungsmitlelungsvorgang fur die umgebende Beleuchtung sintensitat beschrieben. Die 
ECU 10 berechnet einen Mittelwert (der als "Mc" bezeichnet wird) in einem vorgegebenen Zeitintervall vom augenblick- 
lichen Zeitpunkt (der mit "tc" bezeichnet wird) bis zu einem vorgegebenen, vergangenen Zeitpunkt (der mit "T" bezeich- 

40 net wird) und einen Mittelwert (der mit "Mb" bezeichnet wird) in einem Zeitinterval tb = tc - T mit umgekehnem Verlauf 
der Dauer T. Entsprechend der,Situauon wird auf einen der beiden Mittelwerte Bezug genommen. Das heiBt, daB ein Ver- 
fahren durchgefuhrt wird, bei dem Mc einem Vergleich mit einem Referenzwert oder einem vorgegebenen Bereich un- 
terworfen wird, Entsprechend dem Vergleichsergebnis werden der Zeitpunkt, zu dem die Lampen an- oder ausgeschaltet 
werden und die Lichtmenge fiir die Beleuchtung gesteuert. Wenn das Fahrzeug durch einen Tunnel mit einer Zwischen- 

45 offnung fahrt, wie in Fig. 23 gezeigt, oder wenn das Fahrzeug unter einer Briicke hindurch fahrt, wie in Fig. 25 gezeigt, 
wird die Beleuchtungsintensitat wahrend des Durchfahrens ignoriert. Als Alternative dazu wird Mb als mittiere Leuch- 
tintensitat verwendet. 

Wie aus der vorstehenden Beschreibung ersichtlich wird entsprechend dem in dem beigefligten Patentanspmch 1 be- 
anspruchten Gesichtspunkt der Erfindung der Fahrmodus des Fahrzeugs entsprechend der Fahrumgebung des Fahrzeugs 

50 bestimmt. Dariiber hinaus wird die Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit des Fahrzeugs durchgefuhn wird in je- 
dem der Fahrmodi, die geandert werden, wenn sich die Fahrumgebung andert, gesteuert. Somit wird eine iiberempfind- 
liche Reaktion der Beleuchtungssteuerung, die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrt wird, auf Anderungen in der 
Fahrumgebung verhindert. Dariiber hinaus kann eine Verzogerung in der Steuerung verhindert werden. Somit kann die 
Belastung fur den Treiberbereich der Beleuchtungseinheit yeningerl werden, Dariiber hinaus kann die Sicherheii fur das 

55 Fahren bei Nacht verbessert werden. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 2 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung werden 
Infonnationen iiber die Form und die Siruktur der StraBe und iiber die augenblickliche Position des Fahrzeugs festge- 
steUt, und der Fahrweg wird entsprechend einer Bildinformation iiberwacht, die von einer Bildaufnahmevorrichtung zum 
Photographieren des Fahrwegs erzeugt wird, so daB Anderungen in der Fahrumgebung des Fahrzeugs genau erkannl 

60 werden. 

Entsprechend dem im beigefligten Patentanspruch 3 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung werden 
- entgegenkommende Fahrzeug und vorausfahrende Fahrzeuge festgestellt, um das Verkehrsvolumen oder die Verkehrs- 
dichle auf der Fahrspur des beu-achteten Fahrzeugs selbst oder auf der Fahrspur des Gegenverkehrs zu bestimmen. Soniit 
kann die Steuerung der Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrt wird, so durchgefuhn werden, daB 
65 sie an den Verkehrszu stand angepaBt ist. 

Entsprechend dem irn beigefugten Patentanspruch 4 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird 
die Klassc oder der Typ des Fahrwegs einschlieBlich des Fahrgeliindes oder des Fahrbereich entsprechend Intonliationen 
von den Fahrurngebungs-Detektionsvorrichlungen bestiriimi, um den Fahnnodus des Fahrzeugs zu beslinuiien, Soniii 
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kann die Sieuerung der Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit durchgefuhrt wird. so durchgefuhrt werden, daB 
sie an den Typ des Fahrwegs angepaBl warden kann. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 5 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung ist eine 
Fahrzeug-Fahrtrichtung-\brhersagevorrichiung vorgesehen, die die von dem Fahrer beabsichtigte Fahrzeug-Fahrtrich- . 
tung entsprechend einem Betaligungssignal, das von dem Fahrer erzeugt wird, oder von festgestellten Informationen, die 5 
den Fahrzusiand des Fahrzeugs angeben, vorhersagL Als Ergebnis kann die Vorhersage der Fahrtrichtung bei der Bestim- 
mung des Fahrmodus beriicksichtigt werden. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 6 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung kann 
die Fahrzeug-Fahrtrichtung einfach entsprechend einem Anweisungssignal, das an einen Richtungsanzeiger angelegt 
wird, Oder einem Detektionssignal zum Detektieren des Betrags der Betatigung des Bremspedals oder des Gaspedals lo 
vorhergesagt werden. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 7 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird, 
wenn festgesteUt worden ist, daS der Fahrmodus ein Modus ist, in dem das Fahrzeug auf einer Strafie fahrt, auf der eine 
Kreuzung kommt, die Lichtmenge, die von Seitenbeleuchtungseinheiten. die an Seitenbereichen des Fahrzeugs geformt 
sind, emitliert wird, schrittweise erhoht, wenn sich das Fahrzeug der Kreuzung nahert. Somit ist der Fahrer in der Lage, 15 
den Bereich urn die Kreuzung herum mit befriedigenden Sichtverhalmisses zu erkennen, 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 8 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung umfas- 
sen die Fahrumgebungs-Detektionsvorrichtung oder die Fahrzeug-Fahrtrichtungs-Vorhersagevorrichtung Fahrzeugfahr- 
zustands-Detektionsvorrichtungen zum Feststellen des Fahrzeugfahrzustands einschlieBlich der Geschwindigkeit oder 
Beschleunigung des Fahrzeugs. Somit kann die Steuerung der Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit durchge- 20 
fuhrt wird, so durchgefuhrt werden, daB sie an den Fahrzustand des Fahrwegs angepaSt werden kann. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 9 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird, 
wenn feslgestellt wird, daB der Fahrmodus ein Modus ist, in dem das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt, auf der ein Tlmnel 
folgt, die Beleuchtungseinheit autoniatisch angeschaltet. Als Ergebnis wird eine Verzogerung beim Zeitpunkt fur das 
Einschaften der Beleuchtungseinheit verhindert, 25 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 10 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird, 
wenn festgestellt wird, daB das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt, auf der ein Tunnel mit Zwischenoffnungen oder eine 
Mehrzahl von Tunnels folgen, die Fahrzeit des Fahrzeugs zum Durchfahren der Zwischenoflfnungen des Tunnels oder 
des Bereichs zwischen zwei Tunneln vorhergesagt. Wenn die Fahrzeit in einem vorgegebenen Bereich liegt, behalt die 
Beleuchtungssteuerungsvorrichtung einen Zustahd bei, in dem die Beleuchtungseinheit angeschaltet ist. Daher werden 30 
haufige Wiederholungen von Vorgangen, bei denen die Beleuchtungseinheiten an- und ausgeschaltet werden, wenn das 
Fahrzeug die Zwischenoffnungen in dem Tunnel oder die StraBe zwischen den Tunnels erreicht, vermieden. Somit stellt 
der Fahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs nicht falschUcherweise die Betatigung der Beleuchtungseinheit, die an- 
und ausgeschaltet wird, als Signal fur irgend etwas fest. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 11 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird 35 
festgestellt, ob das Fahrzeug auf einer StraBe mit einer Blendschutzeinrichtung auf der StraBe fahrt oder nichL Entspre- 
chend dem Ergebnis der Feststellung, wird die Hohe der Abschneidelinie der Abblendlichtverteilung geandert. Dement- 
sprechend wird die Hohe der Abschneidelinie angehoben, wenn es eine Blendschutzeinrichtung gibt. Wenn es keine 
Blendschutzeinrichtung gibt, wird die Hohe der Abschneidelinie auf eine vorgegebene Hohe eingestellt. Somit werden 
die anderen Verkehrsteilnehmer nicht geblendet. 40 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 12 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird, 
wenn festgestellt wird, daB der Fahrmodus ein Modus ist, bei dem das Verkehrvoluraen oder die Verkehrsdichte einen be- 
stimmten Bereich iibersteigt (wenn viele Verkehrsteilnehmer auf der StraBe sind), eine Steuerung auf solche Weise 
durchgefuhrt, daB die Hohe der Abschneidelinie der Abblendlichtverteilung der Beleuchtungseinheit auf einer vorgege- 
benen Hohe festgelegt ist oder daB die Hohe nicht die obere Grenze fur die Hohenregelung uberschreitet. Somit werden 45 
die anderen Verkehrsteilnehmer nicht geblendet. 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 13 beanspruchten Gesichtspunkt der vorUegenden Erfindung wird, 
wenn festgestellt wird, daB der Fahrmodus, in dem sich das Fahrzeug befindet, ein Modus ist, bei dem das Fahrzeug im 
Innenstadtbereich bei einem hohen Verkehrsvolumen oder bei einer hohen Verkehrsdichte fahrt, der Beleuchiungsbe- 
reich der Beleuchtungseinheit auf die Spur fur den Gegenverkehr erweitert. Somit erhalten die Fahrer des Gegenverkehrs 50 
insoweit eine Unterstulzung, als die Sicht erhoht wird, so daB die Fahrer des Gegenverkehrs FuBganger und dergleichen 
erkennen, 

Entsprechend dem im beigefugten Patentanspruch 14 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird 
der Steuerungsbereich fur die Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit in einem Fahrmodus durchgefiihrt wird, bei 
dern das Fahrzeug auf einer StraBe mit einem geringen Verkehrsvolumen oder einer geringen Verkehrsdichte fahrt, er- 55 
weitert im Vergleich mit dem Steuerungsbereich fur die Beleuchtung, die von der Beleuchtungseinheit bei einem Modus 
durchgefuhrt wird, bei dem das Fahrzeug auf einer StraBe mit hoher Verkehrsdichte oder einem hohen Verkehrvolumen 
fahrt. Somit wird die Wahrscheinlichkeit, daB Verkehrsteilnehmer auf StraBen mit einem hohen Verkehrsvolumen ge- 
blendet werden, verringert. 

Entsprechend dem im beigefiigten Patentanspruch 15 beanspruchten Gesichtspunkt der vorliegenden Erfindung wird, 60 
wenn festgeslelli wird, daB der Fahrmodus ein Modus fur kurvenreiche StraBen ist, bei dem das Fahrzeug auf einer 
Su-aBe, wic eiwa einer BergstraBe, mit einer Vielzahl von Kurven fahrt, die Beleuchiungssteuerung, die von der Beleuch- 
tungseinheit durchgefuhrt wird, derart durchgefuhrt, daB sie an den Fahrweg anpaBbar ist. Als Eigehnis konnen zufrie- 
densiellendc Sehvcrhultnisse fur den Fahrer aufrecht erhalten werden, wenn das Fahrzeug auf einer kurvenreichen StraBe 
fahrt. Somit kann die Fahrsicherheit verbessert werden. 65 
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Bezugszeichenlisie 



1 Beleuchtungseinheit eines Fahrzeugs 

2 Fahrumgebungs-Detektionsvorrichtung 
5 3 Modusbesiinunungsvorrichtung 

4 Beleuchtungssieuerungsvorrichtung 

5 Beleuchtungseinheit 
5a Lichtquelie 

6 Treibervorrichtung 

10 7 Fahrzeug-Fahrtrichtungs-Vorhersagevorrichtung 
8 Anweisungsvorrichtung 

Patentanspriiche 

15 1. Beleuchtungseinheit (1) fur ein Fahrzeug, welche umfaBt: 

eineFahnimgebungs-Detektionsvorrichtung (2) zumDetektieren von Informationen, die eine Fahrumgebung ange- 
ben, die durch den Fahrweg, auf dem ein Fahrzeug fahn, bestimmt wird; 

eine Modusbestinunungsvorrichtung (3) zum Bestimmen eines Fahrmodus. der in den Fahrmodi mit umfaBt ist, die 
Kombinationen der von der Fahrumgebungs-Detektionsvorrichtung feststellbaren Informationen darstellen und die 
20 sich dynamisch andem, wenn sich die Fahrumgebung wahrend des Fahrens des Fahrzeug s andert; und 

eine Beleuchlungssteuerungsvorrichtung (4) zum Steuem der Beleuchtung, die durch die Beleuchtungseinheit (5) 
des Fahrzeugs entsprechend einem Anweisungssignal durchgefiihrt wird, das von der Modusbestimmungsvorrich- 
tung erzeugt wird und dem Fahrmodus entspricht. 

2. Beleuchaingseinheit fur ein Fahrzeug nach Anspruch I, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrumgebungs-De- 
25 tektionsvorrichtung (2) eine Vorrichtung zum Detektieren der Form und der Struktur der StraBe und der augenbhck- 

lichen Position des Fahrzeugs und eine Vonichtung zum Uberwachen des Fahrwegs entsprechend einer Bildinfor- 
mation, die von einer Bildaufnahmevorrichtung (19) zum Photographieren des Fahrwegs erzeugt wird, umfaBt. 

3. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrumgebungs-Be- 
stimmungsvorrichtung (2) eine Vorrichtung zum Feststellen von entgegenkonmienden Fahrzeugen oder vorausfah- 

30 renden Fahrzeugen umfaBt. 

4. Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Modusbestimmungs- 
vorrichtung (3) den Typ des Fahrwegs einschlieBlich des Fahrgelandes entsprechend Informationen von der Fahr- 
umgebungs-Detektionsvorrichtung (2) bestimmt, um den Fahrmodus des Fahrzeugs zu bestimmen. 

5. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB sie auBerdem umfaBt: 

35 eine Fahrzeug-Fahrtrichtung- Vorhersagevorrichtung (7), die die von dem Fahrer beabsichtigte Fahrzeug-Fahnrich- 

tung entsprechend einem Betatigungssignal, das von dem Fahrer erzeugt wird, oder von festgestellten Informatio- 
nen, die den Fahrzustand des Fahrzeugs angeben, vorhersagt. 

6. Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrzeug-Fahrtrich- 
tung-Vorhersagevorrichtung (7) die Fahrzeug-Fahrtrichtung entsprechend einem Anweisungssignal, das an einen 

40 Richtungsanzeiger angelegt wird. oder einem Detektionssignal zum Detektieren des Beurags der Betatigung des 

Bremspedals oder des Gaspedals vorhersagt. 

7. Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB, wenn die Modusbestim- 
mungsvorrichtung (3) festgestellt hat, daB der Fahrmodus ein Modus ist, in dem das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt, 
auf der eine Kreuzung konmit, die Lichtmenge. die von Seitenbeleuchtungseinheiten, die an Seitenbereichen des 

45 Fahrzeugs geformt sind, emittiert wird, schriitweise erhoht wird, wenn sich das Fahrzeug der Kreuzung nahert. 

8. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrumgebungs-De- 
tektionsvorrichtung (2) oder die Fahrzeugs-Fahrtrichtungs-Vorhersagevonnchtung (7) Fahrzeugfahrzustands-De- 
tektionsvorrichtungen zum Feststellen des Fahrzeugfahrzustands einschlieBlich der Geschwindigkeit oder Be- 
schleunigung des Fahrzeugs umfassen. 

50 9. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB, wenn die Modusbestim- 

mungsvorrichtung (3) festgestellt, dafi der Fahrmodus ein Modus ist, in dem das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt, auf 
der eine Tunnel folgt, die Beleuchtungssteuerungsvonrichtung die Beleuchtungseinheit automatisch vor dem Tun- 
neleingang arischaltet. 

10. Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug nach Anspruch L dadurch gekennzeichnet, daB, 
55 wenn die Modusbestimmungsvorrichtung (3) festgestellt, daB das Fahrzeug auf einer StraBe fahrt, auf der ein Tun- 

nel mit Zwischenoffnungen oder eine Mehrzahl von Tunnels folgen, die Fahrzeit des Fahrzeugs zum Durchfahren 
der Zwischenoffnungen des Tunnels oder des Bereichs zwischen zwei Tunneln vorhergesagt wird, und daB, 
wenn diese Fahrzeit in einem vorgegebenen Bereich liegi, die Beieuchtungssteuerungsvorrichtung (4) einen Zu* 
stand beibehalt, in dem die Beleuchtungseinheit angeschaltet ist. 
60 II. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Modusbestimmungs- 

vonichlung (3) festgestellL ob das Fahrzeug auf einer StraBe mit einer Blendschutzeinrichtung auf der Su-aBe fahrt, 
und daB die Beleuchlungssteuerungsvorrichtung (4) entsprechend dem Ergebnis der Feststellung die Hohe der Ab- 
schneidelinie der Abblendlichtverteilung andert. 

12. Beleuchtungseinheit fur ein Fahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB wenn die Modusbeslim- 
65 rnungsvorrichtung (3) festgestellt, daB der Fahnnodus ein Modus isi, bei den» das Verkehrvolumen oder die Ver- 

kehrsdichte einen besiinunlen Bereich ubersteigt, die Beleuchiungssieuerungsvorrichtung (4) die Hohe der .Ab- 
schneideiinie der Abblendlichtverteilung der Beleuchtungseinheit auf einer vorgegebenen Hohe festgelegt oder die 
Abschneidelinie so steuert, daB sic nicht eine obere Grenze uberschrciiei. 
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13. Beleuchlungseinheil fur ein Fahrzeug nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB, wenn die Modusbesiim- 
mungsvorrichtung festgestelit, daB der Fahrmodus, in dem sich das Fahrzeug befindet. ein Modus isL, bei das Fahr- 
zeug im Innensiadtbereich bei einem hohen Verkehrsvolumen und bei einer hohen Veritehrsdichte fahrt, die einen 
vorgegebenen Bereich ubersteigt, die Beleuchlungssteuerungsvorrichtung (4) den Beleuchtungsbereich der Be- 
leuchtungseinheil (5) auf die Spur fiir den Gegenverkehr erweilert. 5 

14. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch I. dadurch gekennzeichnet, daB wenn die Modusbesiim- 
mungsvorrichtung (3) feststellt, daB der Fahrmodus ein Modus ist, bei dem das Fahrzeug auf einer StraBe mit einem 
geringen Verkehrsvolumen oder einer geringen Verkehrsdichle bezogen auf einen vorgegebenen Bereich fahn, die 
Beleuchtungssteueningsvonichtung (4) den Steuerungsbereich im Vergleich mit dem Steuerungsbereich fur die Be- 
leuchtung, die von der Beleuchtungseinheit (5) bei einem Modus durchgefuhrt wird, bei dem das Fahrzeug auf einer lO 
StraBe mit hoher Verkehrsdichte oder einem hohen Verkehrvolumen fahrt, erweitert. 

15. Beleuchtungseinheit fiir ein Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB wenn die Modusbestim- 
mungsvorrichtung (3) festgestelit, daB der Fahrmodus ein Modus fiir kurvenreiche StraBen ist, die Beleuchtungs- 
steuerungsvoririchtung (4) die Beleuchtung so steuert, daB sie der Form der FahrsUrecke foLgt. 

15 
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